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RESUMEN. 
 
El transporte ferroviario de las líneas convencionales en la República Checa cuenta 
con casi dos siglos de historia. Los países pertenecientes a Europa del Este siempre 
se han caracterizado por tener una red muy densa de infraestructura ferroviaria y la 
República Checa no es menos. Dada su situación geográfica es un país clave para la 
conexión entre los países de los Balcanes y la Europa Central y del Norte. 
 
El mantenimiento y modernización constante de esta red es uno de los objetivos por 
los que se apuesta año tras año dentro del ministerio de transporte checo. Conseguir 
los estándares mínimos europeos hará competitivo al transporte ferroviario checo 
dentro de los países de la Unión Europea. 
 
Dado que son muchas las empresas ferroviarias extranjeras a la República Checa, 
que pueden estar interesadas en realizar este tipo de trabajos de mantenimiento y 
modernización de la red existente, es necesario tener un conocimiento exhaustivo y 
detallado de la red ferroviaria checa, de sus administradores y operadores de 
explotación y de cómo estos se organizan a lo largo del territorio. 
 
Por ello la presente tesina tiene como objetivo analizar las líneas principales de la red, 
identificar sus tramos críticos y ofrecer una solución a éstos. Proporcionando una 
información técnica de toda la maquinaria disponible y asignando, una vez han sido 
evaluados todos los ingresos y gastos, un indicador económico que sirva de referencia 
a la hora de tomar una decisión de cara a afrontar estas obras. 
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ABSTRACT. 
 
The Railway transport of conventional lines in Czech Republic has nearly two centuries 
of history. The Eastern European countries have always been characterized for having 
a very dense network of railway infrastructure and the Czech Republic is no less. Given 
its geographical location is a key country for the connection between the Balkans and 
Central and Northern European countries. 
 
The maintenance and constant upgrading of this network is one of the purposes for 
which bet every year within the Czech transport ministry. Get the European minimum 
standards shall do competitive the Czech rail transport within the European Union 
countries. 
 
Due to the fact that there are a lot of foreign railway companies, who may be interested 
in this type of maintenance and modernization of the existing network in Czech 
Republic, it’s necessary to have a thorough and detailed knowledge of the Czech 
railway network, its administrators, its farm operators and how these are organized 
throughout the country. 
 
As a result, the objectives for this minor thesis are to analyze the main lines of the 
Czech Railway network, identify critical sections and to offer a solution to them. 
Providing technical information of all the machinery available and assigning, once all 
income and expenses have been assessed; an economic indicator as a reference to 
make a decision about potential investment regarding these works. 
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1. INTRODUCCIÓN Y OBJETIVOS. 
 
El transporte ferroviario en el territorio Checo data del primer tercio del siglo diecinueve., entre 
Linz- Summerau-Horní Dvořiště – České Budějovice en 1828.  
La república Checa tiene un área de 78836 km2, dónde el área catastral de los bienes de 
propiedad por las entidades que poseen y operan el transporte ferroviario representan alrededor 
de 301 km2. La longitud media de 0.12 km de líneas por 1 km2 de territorio hacen que la red 
ferroviaria checa sea una de las más densas en el mundo. 
 
La República Checa es un país independiente desde el 1 de Enero de 1993 cuando se produjo la 
disolución de Checoslovaquia País que formaban juntos la mencionada República Checa y 
Eslovaquia desde los tiempos en que pertenecía al imperio Austro-Húngaro. Este País perteneció 
al ámbito de países comunistas  dominados por la URSS hasta 1989. 
 
La aproximación a la realidad del ferrocarril en este país es ciertamente compleja por diversos 
motivos. El primero es que debido a la dificultad de la lengua checa apenas hay publicaciones 
disponibles en un idioma más universal que proporcionen un primer enfoque de la situación 
ferroviaria a empresas extranjeras interesadas en comenzar a trabajar en el país de estudio. 
Además la falta de una única empresa global (existen más de una decena de empresas estatales 
o privadas dedicadas a estos trabajos de mantenimiento) supone una dificultad importante al 
acceso de la información referente al mantenimiento ya que mucha de ella no está bien 
documentada o correctamente archivada. 
 
De acuerdo con el tutor de esta tesina, el Doctor Don Andrés López Pita, y aprovechando la 
estancia de seis meses en la localidad de Brno, se procede a llevar a cabo esta tesina junto al 
Doctor Don Otto Plášek, que aportó conocimientos técnicos poco divulgados y muy necesarios 
para la profundización en el tema de estudio. 
 
La tesina consta de dos tipos de análisis complementarios. En una primera parte se ha realizado 
una tarea bibliográfica y de consulta dónde se ha intentado alcanzar los siguientes objetivos con 
la idea de conseguir una inmersión del lector en este contexto y de enmarcar las líneas a las 
cuales está dirigido: 
 
• Establecer la situación actual del ferrocarril respecto al resto de modos de transporte 
dentro de la República Checa. 
 
• Estudiar las conexiones de la red ferroviaria checa con sus países fronterizos y la 
situación de sus corredores dentro del marco europeo. 
 
• Definir la distribución de la red ferroviaria interna del país, así como  sus modos de 
organización, los propietarios y administradores de la infraestructura y los actores 
encargados de su explotación. 
 
• Detallar toda aquella maquinaría ferroviaria necesaria para la realización de una obra de 
mantenimiento en el país de estudio. 
 
• Dar a conocer los fondos para el mantenimiento disponibles y las herramientas para la 
asignación de éstos. 
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En una segunda parte se ha realizado una tarea de investigación, análisis y cálculo con los 
siguientes objetivos: 
 
• Analizar los tramos críticos, referidos a velocidad de recorrido, de las principales líneas 
ferroviarias checas. 
 
• Dar una solución a estos tramos críticos para mejorar la velocidad y conseguir una mayor 
homogeneidad en las líneas de estudio. 
 
• Evaluar mediante indicadores la viabilidad de estas actuaciones. 
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2. REALIDAD SOCIOECONÓMICA EN LA REPÚBLICA CHECA 
2.1 INFORMACIÓN GENERAL DE LA REPÚBLICA CHECA 
 
La república checa es un país de la Unión Europea situado en el centro este del continente. Limita 
al Norte con Polonia, al Este con Eslovaquia, al Sur con Austria, y al Oeste con Alemania. 
Perteneció hasta 1989 al ámbito de los países comunistas dominados por la URSS. Formó, desde 
los tiempos en que pertenecía al imperio Austro-Húngaro y junto con Eslovaquia, un único país 
llamado Checoslovaquia. Este país se disolvió, por decisión de su parlamento, el 1 de enero de 
1993. La República Checa es la parte occidental de este país. 
 
La república checa tiene una superficie de 78.866 km2, 1881 km de fronteras, la máxima altitud del 
país es el monte Snezka, con 1.602 metros, y el más bajo, la salida del río Elba del territorio 
checo. No tiene costas. 
 
Su capital es Praga, el idioma oficial es el checo, la moneda la corona checa (CK), aunque está 
en pleno proceso de asunción del Euro, su forma de gobierno una república parlamentaria, que 
se rige por la constitución y la Carta de las  Libertades y Derechos Fundamentales del 16 de 
diciembre de 1992, y que entraron en vigor el 1 de enero de 1993. 
 
El jefe del Estado es el presidente de la República. Es elegido por dos cámaras del Parlamento en 
su sesión conjunta, con un mandato de 5 años. El poder ejecutivo recae en el gobierno, formado 
por un primer ministro y sus ministros. Se elige cada cuatro años tras las elecciones 
parlamentarias por la cámara de los diputados. El poder Legislativo recae en un parlamento 
bicameral, la Cámara de Diputados, con 200 escaños, elegidos cada cuatro años, y el senado 
con 81 senadores, elegidos cada 6 años, renovándose una tercera parte cada dos años. El poder 
Judicial recae en jueces y tribunales independientes, cuya máxima instancia es el Tribunal 
Supremo. 
 
A pesar de haber pertenecido a los países comunistas de la Unión Soviética la República Checa 
tiene una tradición democrática y pacifista muy asentada. Se rebelaron contra el dominio soviético 
en 1968 en la Primavera de Praga, y abandonaron el comunismo en 1989 tras la revolución de 
terciopelo. Su modelo de comunismo siempre se reconoció como el socialismo con rostro 
humano. 
2.2  POBLACIÓN, DIVISIÓN GEOGRÁFICA Y ADMINISTRATIVA 
 
La República Checa tiene unos 10.250.000 habitantes lo que da una densidad demográfica de 
unos 130 hab/ km2. Se trata de una población moderna, que llegó al fin de la transición 
demográfica durante el periodo comunista. Su población esta envejecida. El 14% de la población 
tiene menos de 15 años, sobre el 71% entre 15 y 65 años, y un 15% más de 65 años.  
 
La República checa está formada por tres regiones históricas: Bohemia, Moravia y Silesia. En la 
actualidad está dividida en 13 regiones administrativas y la capital. El mapa de estas regiones y 
su demografía pueden verse en la Fig. 2.1 y en la Tabla 2.1 
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Región Capital Población (hab.) 
Praha Praga 1.223.368 
Bohemia central Praga 1.214.356 
Bohemia del sur Ceske Budejovice 634.408 
Plzenskýkraj Plzen 565.029 
Karlovarskýkraj Karlovy Vary 308.450 
Ústeckýkraj ÚstínadLabem 835.260 
Libereckýkraj Liberec 435.755 
Královéhradeckýkraj HradecKralove 553.503 
Pardubickýkraj Pardubice 513.949 
Vysočinakraj Jihlava 514.470 
Moravia del Sur Brno 1.143.389 
Olomouckýkraj Olomouc 641.879 
Moravia-Silesia Ostrava 1.250.066 
Zlínskýkraj Zlín 591.026 
 
Tabla 2.1 Tabla poblacional de las regiones administrativas de la República  
Checa en el año 2011. Fuente: Elaboración propia a partir de diversas referencias.  
 
2.3  COYUNTURA ECONÓMICA DE LA REPÚBLICA CHECA 
 
La economía de la República  Checa es una de las más desarrolladas de Europa Central y del 
Este. Su crecimiento económico depende en gran medida de la demanda de exportaciones y del 
flujo entrante de inversión extranjera directa. La tasa de crecimiento del PNB del país, en continuo 
aumento durante los últimos años, ha experimentado una fuerte contracción en 2009 (-4,2 %) 
debido a la ya sabida recesión mundial. El crecimiento dio un giro y pasó a ser positivo en 2010, 
Fig. 2.1: Mapa de las regiones administrativas de la República Checa.  
Fuente : Ministerstvo pro místní rozvoj ČR. 
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impulsado por las fuertes exportaciones, lo que muestra que la economía Checa está en plena 
expansión, y que sus fundamentos son cada vez más sólidos. 
La inflación se mantiene bajo control, aunque los fondos públicos han disminuido y el déficit 
presupuestario se ha incrementado. El objetivo, en un contexto de recuperación económica, es 
situar el déficit público por debajo del 3% del PIB en 2013, con la idea de satisfacer los criterios de 
Maastricht para la adopción del Euro. 
 
La tasa de desempleo ha aumentado debido a la crisis mundial, pero aun así no es muy alta y se 
ha estabilizado en un 8% de la población activa. 
 
En la República Checa nos encontramos con dos sectores económicos principales. El sector 
agrícola, que presentó una crisis importante en los noventa y, aún a día de hoy, sigue recibiendo 
muchas subvenciones y que genera aproximadamente el 2% del PNB del país y emplea a más 
del 3% de la población activa. El sector de la industria supone casi el 40 % del PNB, emplea a 
casi el 40% de la población activa y se encuentra privatizado en la mayor parte. Uno de los 
principales sectores de producción es la industria de la automoción, con Skoda. Los servicios por 
su parte aportan en torno al 60 % del PIB, y emplean a más de la mitad de la población activa. El 
sector del turismo se encuentra en pleno “boom” principalmente gracias a Praga, centro turístico 
muy atractivo. 
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3. . INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE Y REPARTO MODAL 
DEL TRANSPORTE EN LA REPÚBLICA CHECA. 
3.1  INTRODUCCIÓN 
Referida a su densidad, la infraestructura de transporte en la República Checa es comparable con 
la de otros estados de la Unión Europea, la inversión en mejoras técnicas para la infraestructura 
del transporte va progresando conjuntamente con los planes europeos para la continuidad del 
transporte checo dentro de las redes europeas de transporte. Después de 1992 el punto principal 
en la República Checa ha sido mejorar las autopistas y carreteras y las circunvalaciones urbanas. 
 
La inversión en infraestructura ha crecido después de que la República Checa entrase en la Unión 
Europea, especialmente como resultado de la posibilidad de utilizar los recursos económicos que 
provienen de los fondos estructurales de la Unión Europea. La intención por tanto es comparar 
nuestro modo de estudio, el ferrocarril, con el resto de modos que integran la red de transportes 
de la República Checa. 
3.2  RED E INFRAESTRUCTURA DEL  TRANSPORTE POR CARRETERA 
 
En la República Checa, hay casi 56.000 km de carreteras y autopistas, de las cuales 2.636 km son 
tipo E (Red de carreteras europea). Al final de 2010, existían 734 km de autopistas y 422 
carreteras nacionales preparadas para circular a una velocidad de recorrido elevada (120 km/h). 
Hasta ahora, la red de autopistas ha alcanzado la construcción de más de un tercio de su plan de 
extensión. La densidad de la red regional de carreteras es suficiente. La densidad de carreteras y 
autopistas en la República Checa es de 0,7069 Km/Km2 (en el resto de Europa está alrededor de 
0,4 km/km2). Pero por lo contrario la densidad de autopistas es de solo 0,009 Km/Km2 mientras 
que en Europa es de 0,015 Km/Km2. En la figura 3.1 se muestra el mapa actual de carreteras y 
autopistas de la República Checa y en la Tabla 3.1 los datos de crecimiento de ésta red a lo largo 
de los últimos 6 años (2005-2010). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 3.1: Mapa de autopistas y carreteras de la República Checa. Fuente : Sydos. 
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3.2.1: Transporte público. 
 
En lo referente al transporte público urbano, la República Checa solo dispone de red de metro, en 
la capital, Praga. Por lo que el medio más utilizado para el transporte público es el tranvía, 
conjuntamente con la red de autobuses, que en algunos casos funciona como autobús normal y 
en otras se comporta como trolebús. En la tabla 3.2 se recoge el desarrollo de ésta red en los 
últimos 6 años (2005-2010) 
 
  2005 2006 2007 2008 2009 2010 
LONGITUD OPERATIVA DE LA RED (Km.) 783,5 782,2 787,8 796,3 798,2 802,9 
de donde: 
      
Rutas de trolebús (Km.) 377,9 375,8 381,4 384,5 386,4 391,0 
Rutas de tranvía (Km.) 351,6 351,4 351,3 352,8 352,8 352,9 
Metro (Km.) 54,0 55,0 55,0 59,0 59,0 59,0 
 
Tabla 3.2: Tabla kilométrica de la red de transporte público de la República Checa. Fuente:ŘSD,Sydos. 
La República checa, comparada con otros países de la Unión Europea, es insuficiente en carriles 
independientes de tráfico para el transporte no motorizado, como por ejemplo carril para 
bicicletas. Esta falta de desarrollo está influenciada por el hecho de conseguir un alto nivel de 
infraestructura para el transporte motorizado comparándolo con otros países de Europa del Este. 
3.2.2 últimas actuaciones en la modernización del transporte por carretera. 
 
En relación con la construcción de la red de autopistas, una parte adicional de la autopista Praha- 
Brno- Lipník nad Bečvou fue puesta en funcionamiento, con el proyecto de nombre  “D1 0135 
Kroměříž East – Říkovice” de ese modo se asegura la interconexión de Zlín con la red de 
autopistas de la República Checa, además de la conexión a la carretera R55. También se finalizó 
la construcción de la autopista D47  entre Lipník nad Bečvou – Ostrava – ČR/frontera polaca. La 
longitud de la construcción de 18 km y comprende 22 puentes y 2 pasarelas. 
En las carreteras tipo I, las obras más importantes que se pusieron en funcionamiento fueron la 
“R1 513 Vestec – Lahovice” y “R1 514 Lahovice – Slivenec” representando el llamado anillo sur de 
Praga que conecta la ruta de Brno junto con la construcción de la “R1 515 Slivenec – Třebonice” 
hacia  Plzeň. 
En las carreteras tipo II y III, muchas obras han sido puestas en funcionamiento, cabe destacar 
sobre todo importantes inversiones en las regiones de Karlovy Vary, Bohemia del Sur y Bohemia 
Central. 
  2005 2006 2007 2008 2009 2010 
RED TOTAL DE CARRETERAS Y 
AUTOPISTAS (Km.) 
55.510 55.585 55.595 55.654 55.719 55.752 
Carreteras tipo E (Km.) 2.601 2.599 2.595 2.604 2.603 2.636 
Autopistas en funcionamiento (Km.) 564 633 657 691 729 734 
Carreteras nacionales (Km.) 322 331 354 360 370 422 
Otras carreteras (Km.) 54.945 54.952 54.939 54.963 54.990 55.018 
carreteras de clase I 6.154 6.174 6.191 6.210 6.198 6.255 
carreteras de clase II 14.668 14.660 14.643 14.592 14.623 14.635 
carreteras de clase III 34.124 34.118 34.104 34.161 34.169 34.129 
Tabla 3.1 Tabla kilométrica de la red de carreteras y autopistas de la República Checa. 
 Fuente: ŘSD, Sydos. 
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3.3  RED E INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE POR FERROCARRIL 
 
En lo referente a las infraestructuras para el transporte por ferrocarril en la República Checa; 
existen una red de vías de 15666 km de las cuales 6815 están electrificadas y 8851 no lo están. 
Lo que quiere decir una densidad de red de 0,20 vías Km/Km2. 
 
 
En cuanto a la red de línea ferroviarias operativas en este momento, nos encontramos con 9568 
kilómetros de vía operativos, por lo que la República checa destaca en cuanto a densidad de red 
ferroviaria operativa, con una densidad de 0,12 km/km2 (en Europa la densidad es solo del 
0,047Km/km2). La diferencia reside es que de los kilómetros totales de vía, el 80% de los cuales 
son de vía única y el 20 % restante de vía doble o múltiple. En cuanto al ancho de vía de estos 
9568 kilómetros el 98% (9466 km) son ancho de vía internacional y tan solo restan 102 kilómetros 
con ancho de vía estrecha. El problema todavía latente en esta red de ferrocarril es el caso de la 
electrificación de las líneas, del total de líneas operativas, 6357 kilómetros (un 66%) están todavía 
sin electrificar. El 34% restante, 3212 kilómetros sí que se encuentran electrificados. Uno de los 
importantes puntos de mejora para la modernización de esta red, es la electrificación casi total de 
toda ella. La tabla 3.4 resume la longitud respecto a sus parámetros más importantes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  2005 2006 2007 2008 2009 2010 
Longitud total de vías construidas 16.156  15.844  15.810  15.716  15.677  15.666  
Tipo de electrificación.             
no eléctricas 9.730  9.255  9.208  9.071  8.974  8.851  
eléctricas 6.426  6.589  6.602  6.645  6.703  6.815  
Tabla 3.3: Tabla kilométrica de  la red ferroviaria y su electrificación. Fuente: MD, Sydos. 
  2005 2006 2007 2008 2009 2010 
LONGITUD TOTAL DE LÍNEAS 
OPERATIVAS (Km.) 
9.614 9.597 9.588 9.586 9.578 9.568 
por número de vías       
Vía única 7.746 7.746 7.719 7.679 7.684 7.662 
Vía doble o mas 1.868 1.851 1.869 1.907 1.894 1.906 
por ancho de vía       
Ancho internacional 9.512 9.495 9.486 9.484 9.476 9.466 
Ancho estrecho 102 102 102 102 102 102 
NÚMERO TOTAL DE VÍAS NO 
ELECTRIFICADAS (Km.) 
6.617 6.556 6.528 6.508 6.425 6.357 
por número de vías 
      
vía única 6.474 6.455 6.425 6.417 6.339 6.285 
vía doble o mas 143 101 103 91 86 72 
por ancho de vía 
      
ancho internacional 6.517 6.456 6.428 6.408 6.326 6.255 
ancho estrecho 100 100 100 100 100 102 
NÚMERO TOTAL DE VÍAS 
ELECTRIFICADAS(Km.) 
2.997 3.041 3.060 3.078 3.153 3.212 
por número de vías 
      
vía única 1.272 1.291 1.294 1.262 1.345 1.378 
vía doble o mas 1.725 1.750 1.766 1.816 1.808 1.834 
por ancho de vía 
      
ancho internacional 2.995 3.039 3.058 3.076 3.151 3.212 
ancho estrecho 2 2 2 2 2 0 
según tipo de corriente 
      
50 Hz/25 000 V 1.267 1.306 1.301 1.327 1.375 1.391 
15 000 V, 16 2/3 Hz 0 0 0 0 0 14 
DC 3 000 V 1.684 1.688 1.712 1.727 1.754 1.783 
DC 1 500 V 46 47 47 24 24 24 
Tabla 3.4: Tabla kilométrica de  la red ferroviaria checa clasificada según sus parámetros más  
destacables. Fuente: Sydos.  
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3.3.1 Últimas actuaciones en la modernización del transporte por ferrocarril 
 
Las actuaciones en la infraestructura ferroviaria, enfocadas en la mejora y modernización de los 
corredores ferroviarios, están en plena construcción. El tercer corredor ferroviario fue el escenario 
de la finalización del proyecto “Optimización de la línea Planá y Mariánských Lázní- Cheb”. En la 
zona de la región de Praga- Plzen está planeado que el proyecto “Optimización de Zbiroh- 
Rokycany ” finalice en 2013. 
 
En 2010 finalizó el proyecto “Optimización de la línea  Benešov u Prahy – Stránčice” que forma 
parte del cuarto corredor ferroviario, y los proyectos “Modernización de la línea  de Votice - 
Benešov a Praga” y “Modernización de la línea České Budejovice – Nemanice” finalizarán en 2013 
y 2014 respectivamente. 
 
A lo largo de estos últimos años también se han realizado varios proyectos en la mejora y 
modernización de varios nodos ferroviarios importantes así como varios proyectos para 
incrementar la seguridad en las operaciones ferroviarias. La figura 3.2 muestra el mapa actual de 
la red ferroviaria de la República Checa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 3.4  INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE POR NAVEGACIÓN FLUVIAL. 
 
El transporte por navegación fluvial también tiene peso dentro de la economía checa, sobre todo 
dentro de los planes europeos de transporte combinado para la comunicación y conexión con 
Alemania. Todas las actividades de inversión con el desarrollo y la modernización de canales, 
importantes en temas de transporte están garantizadas y aseguradas por la Dirección de Canales 
de la República Checa. 
 
La vía fluvial de transporte más importante es Labe- Vltava que dispone de 315 kilómetros 
navegables de los cuales 274 están canalizados y 41 están regulados con esclusas. La evolución 
de la longitud total de esta red a lo largo de los últimos seis años (2005-2010) puede ver en la 
tabla 3.5. 
Fig. 3.2: Mapa ferroviario de la República Checa. Fuente: Sydos. 
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  2005 2006 2007 2008 2009 2010 
LONGITUD DE LA VÍA FLUVIAL LABE- VLTAVA (Km.) 303,0 303,0 303,0 303,0 315,2 315,2 
de donde: 
      
Vía fluvial canalizada 263,0 263,0 263,0 263,0 274,3 274,3 
Vía fluvial regulada con esclusas 40,0 40,0 40,0 40,0 40,9 40,9 
LONGITUD TOTAL DE VIAS FLUVIALES NAVEGABLES 1) 663,6 663,6 663,6 663,6 675,8 675,8 
1) Incluye pantanos y lagos únicamente utilizados para transporte recreativo o navegación deportiva. 
 
Tabla 3.5: Tabla kilométrica de las vías fluviales en  República Checa. Fuente: Sydos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.5  INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE AÉREO. 
 
La república cuenta con numerosos aeropuertos pero la mayoría de ellos son pequeños 
aeródromos privados, del total de 91 sólo 7 son públicos, pero 7 ya es un número elevado de 
aeropuertos para un país del tamaño y de la economía de la república checa. Los aeropuertos 
públicos de la República checa son los siguientes: Praha Ruzyné, Brno Tuřany, Olomuc, Ostrava 
mošnov, Pardubíce, Laníchovo Hadriště, Karlovy Vary. El número detallo de aeropuerto así como 
su crecimiento a lo largo de los últimos seis años se puede ver en la Tabla 3.6 y la localización en 
la figura 3.4 
Tabla 3.6: Tabla de los aeropuertos checos según su clasificación.  Fuente: MD. 
  2005 2006 2007 2008 2009 2010 
NÚMERO TOTAL DE AEROPUERTOS 88 89 91 91 88 91 
de los cuales: 
      
Aeropuertos públicos internacionales 9 9 8 7 7 7 
Aeropuertos públicos domésticos 57 58 58 58 57 57 
Aeropuertos privados internacionales 5 5 6 8 7 6 
Aeropuertos privados domésticos 13 12 13 12 11 12 
Aeropuertos domésticos públicos y privados 
internacionales 
4 5 6 6 6 9 
 Fig. 3.3: Mapa de las vías fluviales navegables en la parte Norte de la República Checa. 
Fuente: Sydos 
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3.6  DISTRIBUCIÓN MODAL DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE EN LA 
REPÚBLICA CHECA 
 
El gráfico de la figura 3.5 muestra la distribución modal de las infraestructuras de transporte en la 
república checa según la longitud de su red. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Carretera (85%) 
 
Ferrocarril (14%) 
Fluvial (1%) 
Fig. 3.4: Mapa de la localización de los distintos aeropuertos en la región Checa. Fuente: 
Sydos. 
 
Fig. 3.5: Gráfico de la distribución modal de las infraestructuras de transporte en la 
República Checa. Elaboración  propia a partir de diversas referencias. 
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3.7  TRANSPORTE DE VIAJEROS EN LA REPÚBLICA CHECA 
 
A partir de los datos obtenidos del Instituto de Estadística de transporte de la República Checa 
referentes al 2010, hemos podido obtener que la representación del total del transporte de 
viajeros expresado en viajeros por kilómetro recorrido se ha reducido considerablemente por 
primera vez en hace más de 10 años, en un 7 %. También el número de viajeros transportados ha 
caído, en un 5%. Sin embargo este descenso ha estado causado particularmente por el descenso 
del transporte de coches de viajeros. 
 
No obstante, el número total de personas transportadas, así como la presencia del transporte 
público, ha crecido, pero no de una manera muy significativa. El incremento del número de 
personas transportadas ha crecido un 0,4 % y la presencia del transporte público un 2,4 %. 
Después de tres años, el volumen del transporte de viajeros expresado en viajeros por kilómetro 
ferrocarril ha crecido moderadamente, alcanzando el 1,4 % y el número de viajeros transportados 
más o menos, lo mismo. Al contrario que los años anteriores, el número de viajeros que han 
usado el transporte por autobús también ha mostrado de nuevo un incremento de un 4% y la 
presencia de este medio de transporte referido a viajeros por kilómetro en el mismo periodo, ha 
crecido de un modo muy destacable en un 14%. En lo que se refiere al transporte fluvial interno, 
donde la mayoría del transporte de viajeros era únicamente por motivos recreativos ha caído casi 
un 25% pero por el contrario la actuación de este medio de transporte en cuanto a transporte no 
recreativo se refiere ha crecido en un 25 %. También en este periodo, en cuanto al tráfico aéreo, el 
número de viajeros transportados confirma esta tendencia de crecimiento, sin embargo referidos 
a viajeros por kilómetro ha disminuido un poco después de varios años de crecimiento. 
 
La tabla 3.7 muestra los datos de crecimiento en millones de viajeros en los diferentes modos a lo 
largo de los últimos seis años (2005-2010) y el gráfico de la figura 3.6 nos muestra la distribución 
modal del transporte de viajeros. 
 
  2005 2006 2007 2008 2009 2010 
TOTAL DEL TRANSPORTE DE VIAJEROS 
(MILL.) 
4.974,9 4.976,6 5.045,7 5.132,6 5.043,1 4.784,6 
Transporte por ferrocarril 180,3 183,0 184,2 177,4 165,0 164,8 
Transporte con autobús 388,3 387,7 375,0 373,4 367,6 381,2 
Transporte aéreo 6,3 6,7 7,0 7,2 7,4 7,5 
Transporte fluvial interior 1) 1,1 1,1 1,1 0,9 1,2 0,9 
Transporte público urbano 2.268,9 2.238,0 2.258,4 2.323,8 2.262,0 2.260,3 
Total del transporte público 2.844,9 2.816,6 2.825,7 2.882,6 2.803,1 2.814,6 
Total transporte coche viajeros 2.130,0 2.160,0 2.220,0 2.250,0 2.240,0 1.970,0 
              
TOTAL DEL TRANPORTE DE VAIJEROS 
(MILL. VIAJEROS-KM ) 
108.602,8 110.611,7 112.799,4 115.045,3 115.183,2 107.508,6 
Transporte por ferrocarril 6.667,0 6.922,0 6.898,0 6.803,3 6.503,2 6.590,7 
Transporte por autobús 8.607,3 9.501,2 9.518,8 9.215,2 9.493,6 10.815,6 
Transporte aéreo 9.735,7 10.233,1 10.477,3 10.749,0 11.330,9 10.902,0 
Transporte fluvial interior 1) 18,1 12,8 12,8 17,3 10,5 12,8 
Transporte público urbano 14.934,8 14.312,7 14.352,5 15.880,5 15.555,1 15.617,4 
Total del transporte público 39.962,8 40.981,7 41.259,4 42.665,3 42.893,2 43.938,6 
Transporte coche de pasajeros 68.640,0 69.630,0 71.540,0 72.380,0 72.290,0 63.570,0 
1) Principalmente en vacaciones y fin de 
semana 
 
Tabla 3.7: Tabla comparativa del transporte de  viajeros según el medio de transporte en la República Checa. 
Fuente: MD. Sydos. 
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Fig. 3.6: Distribución modal del transporte de viajeros en la República Checa. Elaboración propia a partir de 
diversas referencias. 
 
3.8 TRANSPORTE DE BIENES EN LA REPÚBLICA CHECA 
 
En lo que se refiere al transporte de bienes, el volumen de bienes transportado ha disminuido 
moderadamente, en un 1,5 %. Por el contrario el volumen de transporte de bienes expresado en 
toneladas-kilometro extrañamente ha crecido notablemente, este incremento ha sido de un 13 %. 
 
Este incremento en el volumen transporte ha incrementado en todos los modos de transporte 
excepto en el transporte aéreo. Además las cifras han vuelto a ser aproximadamente las de 2008. 
 
Después de 3 años el transporte por ferrocarril marco un incremento del 8 % respecto al volumen 
de bienes transportados, y con un 7,7 % referido al volumen transportado en toneladas-kilómetro. 
Estos es debido a un cambio en la metodología de estadística del transporte ferroviario de bienes 
que cambio en 2006 e incluye ahora también las actuaciones del transporte no público, esto hizo 
que los datos de 2005 y 2006 no sean del todo comparables, pero sí lo son los de 2007 y se ve 
que el crecimiento es real.  
 
El volumen de bienes transportado por carretera ha vuelto a descender, incluso fijándonos en una 
comparación anual, el transporte del último año fue sustancialmente menor que el anterior, 
disminuyendo en un 4 %. El volumen de bienes transportados por aire continuó la tendencia de 
los últimos años y sigue marcando un descenso. Comparado con el año 2009, teniendo en 
cuenta que los datos en los que nos basamos son los del 2010, la actuación de este modo de 
transporte ha disminuido un 22 % y el volumen de bienes ha caído en un 10 %. El estancamiento 
también ha sido patente en el volumen del transporte de bienes vía fluvial. 
 
La tabla 3.8 muestra el desarrollo del transporte de bienes a lo largo de los últimos seis años y el 
gráfico de la figura 3.7 nos muestra la distribución modal en los diferentes modos de transporte. 
 
Transporte de viajeros
Ferrocarril
Autobus
Aéreo
Fluvial
Urbano
Coche privado
3.5 %  
8 %  
0.16 %  
0.04%  
47.2 %  
41.1 %  
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  2005 2006 2007 2008 2009 2010 
TRANSPORTE TOTAL DE BIENES (MILES DE  
TONELADAS) 
560.037 554.994 565.708 540.731 458.329 451.671 
Transporte por ferrocarril 85.613 97.491 99.777 95.073 76.715 82.900 
Transporte por carretera 461.144 444.574 453.537 431.855 370.115 355.911 
Transporte fluvial interior 1.956 2.032 2.242 1.905 1.647 1.642 
Transporte aéreo 20 22 22 20 15 14 
Transporte por oleoducto 11.305 10.875 10.131 11.877 9.837 11.205 
  
      
TRANSPORTE TOTAL DE BIENES (MILES 
TON-KM) 
61.397 69.304 67.463 69.528 60.571 68.495 
Transporte por ferrocarril 14.866 15.779 16.304 15.437 12.791 13.770 
Transporte por carretera 43.447 50.369 48.141 50.877 44.955 51.832 
Transporte fluvial interior 781 818 898 863 641 679 
Transporte aéreo 45 47 41 37 29 22 
Transporte por oleoducto 2.259 2.291 2.079 2.315 2.156 2.191 
 
Tabla 3.8: Tabla comparativa del transporte de mercancía según el modo de transporte. Fuente: Sydos 
 
Fig. 3.7: Distribución modal del transporte de bienes según el modo de transporte.. Fuente: Elaboración 
propia a partir de diversas referencias. 
  
Transporte de bienes
ferrocarril
carretera
fluvial
aereo
oleoducto
18 %  
79%  
0.2 %  
2.5 %  
0.3 %  
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4.  LA RED DE FERROCARRILES  
4.1  HISTORIA DE LA ANTIGUA RED 
 
El transporte ferroviario en el territorio Checo data del primer tercio del siglo diecinueve. El primer 
ferrocarril en el territorio Checo fue representado por un carril de caballos entre Linz- Summerau-
Horní Dvořiště – České Budějovice en 1828. Casi todos los ferrocarriles fueron construidos bajo el 
reinado de la monarquía. Después de la separación de la monarquía, se formó la República 
Checoslovaquia, que trajo una nueva era de Ferrocarriles Checoslovacos estatales (ČSD). Este 
proceso fue desbaratado por la primera ruptura de Checoslovaquia y la ocupación alemana 
cuando la marca registrada de ČSD fue reemplaza por ČMD/BMB bajo el protectorado y con SŽ 
en el estado eslovaco por muchos años. 
 
El propietario y operador predominante de las líneas ferroviarias en el territorio checo a través de 
la historia fue principalmente el estado. Sin embargo, la red fue construida principalmente por 
propietarios privados. Hoy en día, el propietario principal de la mayoría de líneas en la República 
Checa es el estado representado por la Administración de Infraestructuras Ferroviarias (RIA), y la 
organización estatal de Ferrocarriles Checos, como sociedad anónima, es la mayor empresa 
nacional. 
 
La república checa tiene un área de 78836 km2. El área catastral de los bienes de propiedad por 
las entidades que poseen y operan el transporte ferroviario representan alrededor de 301 km2. La 
longitud media de 0.12 km de líneas por 1 km2 de territorio hacen que la red ferroviaria checa sea 
la red ferroviaria más densa en el mundo. La longitud de la red ferroviaria checa el 31 de 
diciembre de 2006 era de 9492 kilómetros de donde la longitud de líneas de vía única era de 7641 
km, las líneas de doble vía 1812 km y multivias 39km. De la longitud total de red, 9472 km eran 
líneas de ancho de vía estándar y 22 km líneas de ancho de vía estrecho. Las vías electrificadas 
representan el total de 3037 km, en donde 1287 km eran líneas de vías únicas y 1750 km líneas de 
doble y multivía. La fuente de alimentación electrificaba directamente 1731km de líneas 
directamente con un regulador de 3 kV o 1,500 kV y 1307 km con  un regulador alternativo 25kV/ 
50 Hz. La longitud estructural total de vías era de 15476km. La red ferroviaria de la República 
Checa incluye 6691 puentes, con una longitud total de más de 147 km y 154 túneles con una 
longitud total de alrededor de 38 km y 8389 pasos a nivel. 
 
El ferrocarril se extendió dentro los históricos países de la Corona Checa como un fenómeno civil 
y cultural. La construcción de la red ferroviaria era uno de los actos más importantes en el ámbito 
de la ingeniería civil que contribuyó al desarrollo de ciudades y avances en la revolución industrial. 
La construcción de líneas en relación con la segmentación del terreno actual de la extensa 
República Checa se convirtió en un trabajo desafiante en ingeniería civil y juzgando por los 
estándares de hoy tenemos que reconocer lo bueno que fue el éxito en la integración dentro del 
paisaje.  
 
Como puntos de interés, aproximadamente el 48% de la longitud total de las vías está formada 
por curvas y el 86% de la longitud total están en pendiente. La pendiente más pronunciada, que 
en este caso requiere un tren de cremallera está en la sección Tanvald- Harrachov y alcanza el 57 
‰. Hoy en día, sin embargo el tren de cremallera se usa solo ocasionalmente. 
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La estación de menor altitud de la red ferroviaria es la estación de Dolní Žleb en el primer corredor 
ferroviario cerca de la frontera con Alemania, la altitud en esta estación es 130 m sobre el nivel del 
mar. Por el otro lado, el centro de operaciones de mayor altitud es KubovaHut´ en la sección 
Strakonice- Volary. La altitud aquí es de 995m. 
 
Durante el transcurso de los 175 años de la existencia del transporte ferroviario en la República 
Checa se pueden destacar dos periodos importantes referidos a la modernización de los 
parámetros técnicos de la vía. Los cincuenta y los sesenta del siglo veinte introdujeron la 
electrificación de las principales y más estratégicamente importantes líneas nacionales e 
internacionales (así como en 1903 la línea Tábor – Bechyně fue la primera en ser electrificada en 
el empalme ferroviario de Praga durante el periodo de la primera república). Desafortunadamente, 
todas las líneas en esta categoría no han podido ser electrificadas y la finalización de la 
electrificación de las principales redes ferroviarias del estado está todavía pendiente de realizarse. 
 
Actualmente, nos podemos encontrar dentro de un segundo momento destacable dentro del 
desarrollo del ferrocarril checo. Para que las líneas ferroviarias checas se conviertan en un 
transporte moderno dentro del siglo veintiuno en el que nos encontramos – inspirándose en los 
ferrocarriles japoneses y en aquellos estados de la Unión Europea altamente desarrollados, 
deben modificar sus parámetros técnicos hasta los estándares fijados por los relevantes 
acuerdos internacionales. Esto incluye principalmente una línea de alta velocidad, líneas de clases 
de carga, ancho estructurado, construcción de plataformas y mejorar el equipamiento de 
transporte en la seguridad y en el control operacional. Desde una perspectiva nacional e 
internacional, la prioridad recae en la modernización de los cuatro corredores comenzados en 
1993. 
4.2.  INTRODUCCIÓN 
 
La red de ferrocarriles en la República Checa sigue la conformidad europea. Las compañías 
nacionales de ferrocarril son: el gestor de infraestructuras SŽDC, el operador de pasajeros ČD y el 
operador de mercancías ČD Cargo. Cuatro corredores de tránsito ferroviario fueron definidos por 
la República Checa, los que tienen como prioridad ser modernizados. El primer corredor y parte 
del tercero están integrados dentro del cuarto corredor Paneuropeo y el segundo corredor dentro 
del sexto corredor Paneuropeo. 
 
Hasta el 2002 la pre-adquisición de fondos “Phare y Phare CBC” fueron utilizados para 
modernizar la red ferroviaria. Los ferrocarriles checos, como organización estatal, fue la última 
receptora de este apoyo. En el periodo de 2003-2004 SŽDC continuo llevando a cabo importantes 
proyectos ferroviarios de significancia internacional cofinanciados desde la ISPA instrumento de 
adquisición financiera, que habían sido anteriormente comenzados por los Ferrocarriles Checos, 
institución estatal; y además comenzando nuevos proyectos. 
 
La adhesión a la Unión Europea posibilitó a SŽDC entre 2004 y 2006 a hacer uso también de la 
subvención de fondo desde el ERDF (Desarrollo Europeo de Fondos Regionales) para modernizar 
la red de vía de importancia nacional y Europea y también desde el programa TEN-T.  
SŽDC está utilizando el programa TEN-T en buena parte para cofinanciar estudios ( proyectos de 
documentación, proyectos de construcción) 
 
En el nuevo programa, durante el periodo 2007-2013, los planes de SŽDC recaen en utilizar el 
prestigioso y reciente “Programa de Operación para el Transporte” para la financiación de 
proyectos y continuarán usando el programa TEN-T. SŽDC también planea durante el periodo 
2007-2013 usar fondos desde el ERDF. 
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 En 2009 SŽDC, en cooperación con DSDiK, tuvo gran éxito al conseguir la financiación para llevar 
a cabo el proyecto “Rehabilitación de la vía ferroviaria entre Szklarska Poręba– Harrachov desde 
el programa de cooperación entre operaciones fronterizas Republica Checa- Polonia 2007-2013. 
 
4.3  ACUERDO EUROPEO ENTRE LAS PRINCIPALES LÍNEAS FERROVIARIAS (AGC) 
 
El acuerdo Europeo (AGC) aprobado en Ginebra el 31 de Mayo de 1985 expresa que : 
“Los partidos contractuales son CONSCIENTES de la necesidad de facilitar y desarrollar un tráfico 
ferroviario internacional en Europa considerando que, para fortalecer las relaciones entre los 
países Europeos, es esencial establecer y coordinar un plan para el desarrollo y construcción de 
un sistema ferroviario que se ajuste a requisitos del futuro tráfico ferroviario” 
El tratado está formado por 15 artículos y 2 anexos. 
- Artículo 1 y 2 : Definición y adopción de la Red “E” de ferrocarriles internacionales 
- Artículo 3: Construcción y desarrollo de las líneas pertenecientes a la Red “E” de ferrocarriles 
internacionales 
- Artículo 4: Nombramiento del depositario 
- Artículo 5: Procedimiento para la firma de, y por los partidos participantes, del Tratado 
- Artículo 6: Entrada en vigor del Tratado 
- Artículo 7: Límites de la aplicación del Tratado 
- Artículo 8: Acuerdos de las disputas 
- Artículo 9: Declaración relacionada con el artículo 8 
- Artículo 10: Procedimiento para la corrección del texto principal 
- Artículo 11: Procedimiento para la corrección del Anexo I 
- Artículo 12: Procedimiento para la corrección del Anexo II 
- Artículo 13: Notificación de la dirección de la administración que propone correcciones a los anexos 
del Tratado donde tienen que ser comunicados. 
- Artículo 14 y 15: Denuncia y suspensión de la validez del acuerdo 
- Anexo I:  Numeración de líneas a nivel Europeo 
- Anexo II: Características técnicas de las principales líneas ferroviarias internacionales.  
4.3.1 Corredores Checos en virtud de un acuerdo AGC  
 
E 40  Le Havre – Paris – Forbach – Frankfurt (M) – Schirnding – Cheb – Praha – Olomouc – Ostrava – Žilina – 
Košice – Čierna n/T – Lvov 
 
E 55 Stockholm – Trelleborg – Sassnitz Hafen – Berlin – Bad Schandau – Děčín – Praha – Horní Dvořiště – 
Linz – Salzburg – Villach – Tarvisio – Venezia – Bologna 
 
E 551 Praha – Horní Dvořiště – Linz – Selzthal – St. Michael 
 
E 61  Stockholm – Trelleborg – Sassnitz Hafen – Berlin – Bad Schandau – Děčín – Nymburk – Havlíčkův Brod 
– Brno – Břeclav – Bratislava– Komárom – Budapest 
 
E 65  Gdynia – Gdaňsk – Warszawa – Katowice – Petrovice u K. – Ostrava – Přerov – Břeclav – Wien – Bruck 
a.d. Mur – Villach – Jesenice – Ljubljana – Rijeka 
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4.3.2 Mapa de los corredores checos en virtud de un acuerdo AGC  
 
La figura 4.1 muestra con detalle  estos cuatro corredores principales de la República Checa en 
virtud de acuerdo AGC. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.4 -  ACUERDO EUROPEO SOBRE LAS GRANDES LÍNEAS INTERNACIONALES DE 
TRANSPORTE COMBINADO Y LOS OBJETOS RELACIONADOS  (AGTC) 
 
Hecho el 1 de Febrero de 1991 en Ginebra, fue firmado en nombre de Checoslovaquia en Praga 
el 30 de Octubre de 1991 y para la adquisición de la República Checa entro en vigor el 20 de 
Noviembre de 1994 amparado por la ley 35/1995 ČR 
 
Este acuerdo expresa que: 
 
“Los partidos contractuales DESEAN facilitar el transporte internacional de bienes, CONSCIENTES 
del esperado incremento del transporte internacional de bienes como consecuencia del acuerdo 
internacional. CONSCIENTES de las desfavorables consecuencias medioambientales que la 
modernización ferroviaria traerá. RECALCANDO el importante papel del transporte combinado 
para aliviar la carga en la Red Europea de carreteras, particularmente en el tráfico transalpino, y 
mitigando los daños ambientales. CONVENCIDOS que, para hacer el transporte combinado 
internacional en Europa  más atractivo y eficiente a los clientes, es esencial establecer un marco 
legal que establezca un plan coordinado para el desarrollo de los servicios de transporte 
combinados y la infraestructura necesaria para su operación basada en los parámetros de 
rendimientos y criterios internacionalmente aceptados, acuerdan:” 
 
El acuerdo consta de  2 capítulos, 21 artículos y 4 anexos que tratan lo siguiente: 
 
Fig. 4.1: Corredores actuales en la República Checa con acuerdos AGC. Fuente : SŽDC 
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Capítulo I: 
- Artículo 1: Definiciones 
- Artículo 2: Designación de la Red 
- Artículo 3: Características técnicas de la Red 
- Artículo 4: Objetivos operativos 
- Artículo 5: Anexos 
Capítulo II: 
- Artículo 6: Designación del depositario 
- Artículo 7: Firma 
- Artículo 8: Ratificación, aceptación o aprobación 
- Artículo 9: Accesión 
- Artículo 10: Entrada en vigor 
- Artículo 11: Limites a la aplicación del Tratado 
- Artículo 12: Acuerdos de las disputas 
- Artículo 13: Reservas 
- Artículo 14: Corrección del Tratado 
- Artículo 15: Corrección de los Anexos I y II 
- Artículo 16: Corrección de los Anexos III y IV 
- Artículo 17: Cláusula de salvaguarda 
- Artículo 18: Denuncia 
- Artículo 19: Finalización 
- Artículo 20: Notificaciones y comunicaciones por el depositario 
- Artículo 21: Autenticidad de los textos 
 
Anexo I: Líneas de ferrocarril de importancia para el transporte combinado internacional 
Anexo II: Instalaciones importantes para el transporte combinado internacional 
- A) Terminales de importancia para el transporte combinado internacional 
- B) Puntos fronterizos de importancia para el transporte combinado internacional 
- C) Estaciones con sistemas de cambios de ancho de vía para el transporte combinado 
internacional 
- D) Conexiones de Ferry/ puertos que forman parte de la red de transporte combinado internacional 
 
Anexo III:  Características técnicas de la red de importancia en las líneas del transporte 
combinado internacional. Se pueden observar en la Figura 4.2 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 4.2: Tabla de características técnicas del 
anexo III. Fuente: UIC. 
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Anexo IV:  Parámetros de rendimiento de los trenes y criterios mínimos para las infraestructuras 
- A) Requisitos para un servicio eficiente del transporte combinado internacional 
- B)  Parámetros de rendimiento de los trenes ( Se puede observar en la figura 4.3) 
 
 
 
 
 
 
 
- C) Criterios mínimos para las líneas de ferrocarril 
- D) Criterios mínimos para las terminales 
- E) Criterios mínimos para las estaciones intermedias 
4.4.1 Corredores checos en virtud de un acuerdo AGTC 
- C-E 4 Le Havre – Paris – Forbach – Frankfurt (M) – Schirnding – Cheb – Plzeň – Praha – Olomouc – 
Hranice na M. – Ostrava / Púchov – Žilina – Košice – Čierna n/T – Lvov. 
- C-E 55 Stockholm – Trelleborg – Sassnitz Hafen – Berlin / Seddin – Bad Schandau – Děčín – Praha 
– Linz – Salzburg – Villach – Tarvisio – Bologna / Trieste. 
- C-E 551 Praha – Horní Dvořiště – Linz – Selzthal – St. Michael . 
- C 59  Swinoujscie – Szczecin – Wroclaw – Miedzylesie – Lichkov – Česká Třebová. 
- C-E 61 Stockholm – Trelleborg – Sassnitz Hafen – Berlin / Seddin – Bad Schandau – Děčín – 
Nymburk – Brno – Břeclav – Komárom / Hegyeshalom – Budapest. 
- C-E 65 Gdynia – Gdaňsk – Katowice – Petrovice u K. – Ostrava – Břeclav – Wien – Villach – 
Jesenice – Ljubljana – Rijeka. 
- C 65 Nowa Sol – Wegliniec – Zawidow – Frýdlant v Č. – Liberec – Turnov – Praha. 
4.4.2 Mapa de líneas checas en virtud de un acuerdo AGTC 
 
La figura 4.4 muestra con detalle las líneas checas en virtud de un acuerdo AGTC 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 4.3: Tabla de rendimiento. Fuente: UIC. Fig. 4.3: Tabla de rendimiento. Fuente : UIC. 
Fig. 4.4: Mapa de líneas checas con acuerdos AGTC. Fuente: SŽDC. 
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4.5 PROGRAMA EUROPEO TEN-T 
 
“La red transeuropea de ferrocarril” está compuesta por “la red transeuropea de ferrocarril de alta 
velocidad y por “la red transeuropea de líneas de ferrocarriles convencionales”. La “red de 
ferrocarriles” es una de las numerosas “redes transeuropeas de transporte de la Unión Europea 
(TEN-T). 
 
De acuerdo con el Artículo 10 de decisión Nº 1692/96 EC del parlamento y consejo Europeo del 
23 de Julio de 1996 donde se explican las directivas comunitarias para el desarrollo de las redes 
de transporte transeuropeas, la red de ferrocarril debe incluir las infraestructuras y las facilidades 
que permitan al ferrocarril  y a la carretera, integrarse con los servicios marítimos y aéreos 
apropiados. En este contexto, se debe poner una atención particular a la conexión de los 
aeropuertos regionales con la red existente. 
 
Uno o más de las siguientes funciones se deben cumplir en algún componente de la red 
ferroviaria: 
• Se debe dar importancia al papel del tráfico de pasajeros de larga distancia 
• Se debe permitir la interconexión con los aeropuertos donde sea apropiado 
• Se debe permitir el acceso a las redes locales y regionales de ferrocarril 
• Se debe facilitar el transporte de mercancía lo que significa la identificación y desarrollo 
de rutas principales dedicadas a la mercancía o rutas donde los trenes de mercancía 
dispongan de prioridad. 
• Se debe dar importancia al papel del transporte combinado 
• Se debe permitir la interconexión vía puertos de interés común para el transporte marítimo 
de corta distancia y canales interiores. 
4.5.1 Mapa de corredores de ferrocarriles europeos correspondientes al programa TEN-T 
 
La figura 4.5 muestra el mapa de corredores europeos correspondientes al programa TEN-T 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 4.5: Mapa Europeo de corredores correspondientes al programa 
TEN-T. Fuente: TEN-T Program. 
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4.5.2 Ejes prioritarios del programa TEN-T para la República Checa 
4.5.3.1 Eje prioritario 22: 
 
Es un eje ferroviario que va de Atenas- Sofía- Budapest-Viena-Praga-Nuremberg/Dresden 
(corresponde al corredor paneuropeo IV) 
• Ferrocarril Curtici- Brasov ( hacia Bucarest y Constanza) 
• Tren Budapest- Viena tramo transfronterizo 
• Ferrocarril Breclav- Praga- Nuremberg con la sección transversable Nuremberg- Praga 
• Eje ferroviario de Praga- Linz 
En la figura 4.6 podemos ver con detalle el recorrido del eje prioritario 22. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.5.3.2 Eje prioritario 23:  
 
• Eje ferroviario de Gdansk - Varsovia - Brno /Bratislava - Viena (línea 
principal correspondiente al corredor paneuropeo VI) 
• Eje ferroviario de Gdansk- Varsovia- Katowice- Ostrava- Žilina- Nove Mesto nad Vahom- 
Breclav- Bratislava 
 
La figura 4.7 muestra el recorrido del eje prioritario 23. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 4.6: Detalle del eje prioritario 22. Fuente: TEN-T program. 
Fig. 4.7: Detalle del eje prioritario 23. Fuente: TEN-T Program 
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4.6 MODERNIZACIÓN DE LOS CORREDORES FERROVIARIOS EN LA REPÚBLICA CHECA 
 
Los principales objetivos recordando los objetivos establecidos en los programas europeos AGC, 
AGTC y TEN-T son: 
- Conexión ferroviaria de la red checa con la red europea principal 
- Establecer lo más rápidamente posible la clase D4 UIC para alcanzar el nivel de velocidad de 
desplazamiento de 120 km/h 
- Introducir la continuidad de uso espacial del ancho UICGC 
- Garantizar las condiciones para el uso de los trenes pendulares de larga distancia y el transporte 
internacional de pasajeros 
- Reducción de la carga ambiental 
- Aumentar la seguridad del tráfico y los dispositivos de las nuevas tecnologías 
- Aumento de la velocidad en los viajes, seguridad y cultura de viajes 
- Aumentar la fiabilidad y regularidad en el transporte de pasajeros y de carga. 
4.6.1 Modernización del primer corredor ferroviario 
- Empezó a construirse en Diciembre de 1993 entre Úvaly-Poříčany 
- La finalización de su construcción entre Zabori nad Ladem- Prelouc fue en octubre de 2004 lo que 
constituyo la implementación del corredor completo 
- Su longitud total es de 457 km. La actualización fue aprobado por la resolución del gobierno checo 
Nº 77/1994 y posteriormente con la Nº 1262/1999 con lo que en total se modernizaron 381 
kilómetros 
- Ya están completos los accesos en las estaciones nodales de tren de Děčín, Ústí nad Labem y 
Choceň, con lo cual se ha empezado a poner en práctica la construcción de caminos de accesos a 
los nodos de ferroviarios de las ciudades de Colonia y Břeclav. Están en curso los proyectos de las 
estaciones de Brno, Pardubice, y Českou Třebovou.  
- En el primer corredor hay secciones contiguas con la velocidad de recorrido de 160 km/h como por 
ejemplo entre Brno y Břeclav  a lo largo de 52 kilómetros de longitud o Pardubice - Chocen a lo 
largo de 32 kilómetros y Colonia- Poříčany a lo largo de 19 kilómetros. 
 
En la figura 4.8 se muestra el recorrido del primer corredor dentro del territorio Checo, que como 
vemos conecta las fronteras alemanas con las fronteras austriacas y eslovaquas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 4.8: Detalle del primer corredor ferroviario. Fuente: SŽDC, UIC. 
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4.6.2 Modernización del segundo corredor ferroviario 
 
- De Břeclav a Prerov Bohumín y Petrovic en las fronteras con Polonia se inició en Septiembre de 
1997 y  fue terminado en 2004. 
- La longitud total del segundo corredor ferroviario es de 206 kilómetros. 
- La modernización fue aprobada por la resolución gubernamental checa Nº 432/ 1995 y actualizada 
por la resolución Nº 1262/1999 en donde en total se modernizaron 195 kilómetros. 
- De Břeclav a Otrokovice se introdujo la velocidad de recorrido de 160 km/h en un tramo continuo de 
55 kilómetros de longitud. 
 
La figura 4.9 muestra el recorrido del segundo corredor y su conexión con fronteras polacas y 
eslovacas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.6.3 Modernización del tercer y cuarto corredor ferroviario 
 
- La longitud total del tercer corredor (sin superponerse con el I y con el II) es de 357,8 kilómetros. 
- La lontigud total del cuarto corredor (sin superponerse con el I) es de 216, 2 kilómetros. 
- En 2008 las operaciones fueron transferidas a la “Modernización de la parte occidental de la 
estación principal de Praga y en realizar una nueva conexión de vías entre la estación central de 
Praga y la estación de Praga Liben. Para aumentar la capacidad en este nodo ferroviario y para 
permitir una conexión rápida con el primer pasillo de la estación principal de Praga se realizó la 
construcción de dos túneles de vía doble de ferrocarril y plataformas relacionadas con él. 
- La realización y futura ejecución de los proyectos de modernización de las secciones 
Hostivař Praga- Praga estación central y Praga estación central- Praha Smíchov, garantizará 
mejores conexiones de los corredores III y IV en el nodo de Praga. 
 
La figura 4.10 muestra el recorrido del tercer y cuarto ferroviario que une frontera alemana con 
austriaca y frontera alemana  con eslovaca respectivamente. 
Fig. 4.9: Detalle del segundo corredor ferroviario. 
Fuente::SŽDC, UIC. 
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4.7 ESTRUCTURAS FERROVIARIAS EN LA REPÚBLICA CHECA 
4.7.1  Estructuras de organización 
4.7.1.1  Unidades de organización gubernamentales 
 
El ministerio de Transporte (Ministerstvo dopravy; MDČR) es responsable de los servicios y 
transporte del ferrocarril mientras que la Autoridad Ferroviaria (Dražni uřad; DU) es el organismo 
de regulación y de supervisión. Las tareas de la DU incluyen entre otras: 
• Concesión de permisos para las empresas de explotación ferroviaria (TOC) específicas 
para los modos de transporte. 
• Concesión de licencias a las TOCs para llevar a cabo el transporte ferroviario. 
• Control de los requisitos referentes a las licencias desde los estados. miembros de la 
Unión Europea. 
• Inspección técnica y permisos de los vehículos ferroviarios. 
• Control y permisos de los empleados en áreas con seguridad relevante. 
• Supervisión de ferrocarriles especiales ( ferrocarril ligero, funicular, trolebús) 
4.7.1.2  Organización de la infraestructura del ferrocarril 
 
La red pública de la República Checa está formada por 9491 kilómetros de ancho de vía 
internacional y 102 kilómetros de ancho de vía estrecha. No están incluidos los ferrocarriles 
industriales y los ferrocarriles especiales (metro ligero, funicular y trolebús) La red de ferrocarril 
checa tiene una gran densidad comparada con otras redes de ferrocarril. Es la red más densa en 
Europa medida tanto en longitud por área como por habitantes. 
 
La Tabla 4.1 muestra la comparación de la red ferroviaria Checa respecto a sus países vecinos y 
algún otro país de Europa con una importante red ferroviaria. 
 
 
 
 
 
Fig. 4.10: Detalles del recorrido del tercer y cuarto corredor ferroviario. Fuente: SŽDC, UIC 
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Área (km2) 
Habitantes 
(en miles) 
Longitud de la 
red (km) 
Kilómetros de 
vía por km2 
Km de vía por 
1000 hab. 
República Checa 78.867 10.525 9.470 0,12 0,90 
Alemania 357.022 81.702 33.649 0,09 0,42 
Austria 83.871 8.385 5.433 0,07 0,65 
Polonia 312.685 38.187 19.299 0,06 0,51 
Eslovaquia 49.035 5.433 3.622 0,07 0,67 
Bélgica 30.528 10.879 3.578 0,12 0,33 
 
Tabla 4.1: Tabla de datos de las redes de ferrocarriles Europeas en 2010. Elaboración Propia a partir de la 
fuente: Eurostat, railneteurope. 
 
4.7.1.3 Propietarios y administradores de la infraestructura ferroviaria 
 
La mayor parte de la red pertenece al estado Checo. La red pública la componen 9470 km con 
9447 km de ancho de vía internacional y 23 km de ancho de vía estrecha. La red está 
administrada por Sprava železnični dopravni cesty s. o. (SŽDC) que es la empresa pública de la 
Administración de Infraestructuras ferroviarias (RIA). 
 
SŽDC asignaba las vías y encargaba a Česky dráhy (ČD) el mantenimiento y el funcionamiento de 
la infraestructura. Desde el 1.7.2008 estas tareas han sido transferidas desde ČD a SŽDC, de 
modo que ahora cumple el papel del gestor nacional de las infraestructuras ferroviarias. 
 
En tres casos la asignación de vías así como la operación de los ramales está llevada a cabo por 
una tercera compañía: 
o Klub přatel lokalky o. s. (KPL) 
•  Česka Kamenice – Kamenicky Šenov (5 km) 
o Ostravsko-karvinske doly Doprava a. s. (OKD D; minería Ostrava- Karviná) 
• Milotice nad Opavou- Vrbno pod  Pradĕcem (20 km) 
o Viamont a.s. 
• Trutnov hl.n.- Svoboda nad Úpou (10 km) 
• Sokolov- Kraslice, Frontera Nacional (27km) 
Además, algunas líneas regionales son propiedad de los municipios: 
o Svazek obci udoli Desne ( Asociación de municipios del valle de Desná) 
• Šumperk – Petrov nad Desnou – Kouty nad Desnou (19 km) 
• Petrov nad Desnou – Sobotin (3 km) 
Del mismo modo, hay un propietario privado para la red de ancho estrecho de vía 
o Jindřichohradecke mistni drahy a. s. (JHMD; Branchlines Jindřichův Hradec, ancho 
estrecho) 
• Jindřichův Hradec – Obrataň (46 km) 
• Jindřichův Hradec – Nova Bystřice (33 km) 
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Las operaciones y la asignación de vías en el valle de Desná están llevadas a cabo por SART, 
“stavby a rekonstrukce a. s.” (Construcción  y reconstrucción) en lo referido a los ramales de las 
líneas Jindřichův Hradec, se hace directamente con el propietario. 
 
4.7.1.4 Autoridades de transporte público (PTA) para el servicio ferroviario de pasajeros. 
 
La República Checa tiene 3 niveles de autoridades de transporte público (PTA): una es 
responsable para proveer servicios al transporte de larga distancia (ministerio de transporte), otra 
para los servicios básicos del transporte regional (regiones /zonas/ comunidades) y la última para 
el servicio local de transporte (municipios) 
 
4.7.1.4.1 Autoridades de transporte públicas (PTA) para los servicios de transporte de pasajeros de 
larga distancia. 
 
Los trenes del tipo “SuperCity”, “InerCity”, “EuroCity” y “EuroNight” (SC, IC, EC, EN) son operados 
por ČD por su propia cuenta y con su propio riesgo comercial.  
 
Las PTA para los servicios de pasajeros de larga distancia son responsables de todos los trenes 
rápidos y “express” (trenes tipo “rychlik” (R) y “expres” (Ex)). La autoridad de transporte pública 
es el estado central Checo, representado por el Ministerio de Transporte (Ministerstvo dopravy; 
MDČR).  
 
A pesar del hecho que generalmente la responsabilidad del estado y de las regiones está basada 
en la categoría de los trenes (R + Ex financiados por MDČR; “spěšny vlak” (Sp) ,tren expreso y 
“osobni vlak” (Os) tren de pasajeros, financiado por las regiones), en algunos casos los trenes 
rápidos (categoría R) son financiados por las PTA regionales si ellos satisfacen los objetivos de 
los servicios regionales.  
 
Desde Diciembre de 2008 MDČR contribuye (financiando parcialmente) los servicios semi-rapidos 
(Sp) de una línea interregional. Los trenes rápidos internacionales son contratados y financiados 
dentro de la región Checa hasta la frontera nacional. 
 
4.7.1.4.2. Autoridades públicas de transporte (PTA) y otras autoridades para los servicios regionales 
de pasajeros. 
 
La responsabilidad para el suministro de los servicios regionales básicos se compone de trenes 
semi-rápidos y trenes de pasajeros (Sp + Os). Además, la PTA es responsable para los servicios 
regionales de autobús que garantizan una auto-suministro de servicios para satisfacer  las 
necesidades básicas de transporte entre comunidades (regiones) a las escuelas, autoridad, 
cuidados médicos, etc…a través de transporte público.  
 
Las autoridades públicas son los distritos (regiones) representados vía oficinas regionales. La 
república checa como se ha señalado en el apartado 2.2 está representando con 14 regiones 
administrativas. 
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Los trenes entre regiones están financiados por: 
o Conjuntamente entre los distritos involucrados, 
o Por los distritos particulares a lo largo de la frontera regional hasta el siguiente nodo 
ferroviario en el distrito vecino. 
 
La figura 4.11 muestra con detalle las líneas regionales ferroviarias checas dentro de las diferentes 
regiones administrativas a lo largo del territorio Checo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Los trenes internacionales semi-rápidos y los trenes de viajeros son contratados y financiados 
dentro de la región Checa hasta la frontera del país. 
 
Las tarifas y sociedades de transporte existen en 12 de las 14 regiones administrativas con 
diferentes niveles de integración. Aunque no hay direcciones legales u obligaciones, las 
sociedades están basadas en iniciativas voluntarias de los regiones en particular (por ejemplo en 
las regiones de Brno (Jihomoravsky kraj) o en Olomuc (Olomoucky kraj)) o las compañías de 
transporte. 
 
Existe la responsabilidad como PTA para el suministro de “otros servicios locales” incluyendo los 
trenes semi-rápidos entre comunidades y los trenes de pasajeros (Sp y Os) y además los 
servicios de autobús, que excedan la provisión de los servicios básicos. Las autoridades de 
transporte públicas son las ciudades (města) y municipios (obce), representados por las 
respectivas oficinas municipales y ciudadanas. Esto significa, que los municipios tienen la 
oportunidad de pedir servicios de transporte por su propia cuenta para líneas donde el distrito no 
había ordenado el suministro de esos servicios básicos. Este es el caso principal para las rutas de 
carácter turístico. 
Fig. 4.11 Líneas ferroviarias checas dentro de cada una de las regiones administrativas. 
Fuente: SZDC. 
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Los servicios en las zonas marginales de la capital Praga están clasificados como servicios 
básicos, desde que la capital es un distrito dirigido por sí mismo. Los servicios urbanos en otras 
ciudades no son considerados como servicios básicos. 
 
La dotación de empleados en las diferentes regiones para llevar a cabo sus tareas como una PTA 
es baja comparada con las PTAs de otros países de la Unión. El número de empleados de las 
autoridades regionales responsables de la administración y provisión de servicios básicos, como 
por ejemplo en las regiones de Liberec y Ústí nad Labem es de 3 a 4 personas. Con este “staff” 
se gestionan tanto los servicios de ferrocarril regionales como los servicios de bus. Un ejemplo de 
una autoridad de transporte típica de Alemania es el la región contigua fronteriza de 
“Verkehrsverbund Oberelbe” que con un tamaño similar, cubre la región de Dresden con casi 35 
personas. 
 
4.7.1.5 Empresas de explotación ferroviaria (TOC) 
 
En general, hay un mercado libre de entrada para todas las TOCs nacionales, que solicitan el 
transporte tanto de pasajeros como de mercancía. Para empresas no nacionales la entrada al 
mercado existe solo de acuerdo con la directiva europea 91/440 referida únicamente para el 
tráfico internacional. 
 
El total de TOCs presentes en el momento es de 20, que prestan servicios de viajeros y/o de 
bienes. 
 
La empresa de mayor importancia en el transporte de pasajeros es Česke drahy (ČD). En algunas 
líneas regionales, incluso en aquellas que son propiedad del estado y operadas por ČD, existe 
una participación exclusiva o parcial de alguna tercera TOC.  
 
o Conexión de Moravia a.s. ; realiza servicios de pasajeros en las líneas ferroviarias del valle 
de Desná 
• Šumperk – Petrov nad Desnou – Kouty nad Desnou 
• Petrov nad Desnou – Sobotin 
o Česke drahy a. s (ČD); realiza servicios de pasajeros; servicios regionales y de larga 
distancia en todas las líneas de pasajeros del SŽDC excluyendo las siguientes líneas: 
• KPL: Česka Kamenice – Kamenicky Šenov 
• OKD D: Milotice nad Opavou – Vrbno pod Pradědem 
• Viamont: Trutnov hl. n. – Svoboda nad Upou (10 km) 
  Sokolov – Kraslice, National border (27 km) 
  Karlovy Vary – Marianske Lazně 
Hay servicios adicionales de taxi para los siguientes grupos registrados en las líneas: 
• Bezdružice – Konstantinovy Lazně, 
• Litovel předměsti – Mladeč 
 
o Jindřichohradecke mistni drahy a. s (JHMD); realiza servicio regional de pasajeros en las 
líneas: 
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• Jindřichův Hradec – Obrataň, 
• Jindřichův Hradec – Nova Bystřice 
o Klub Přatel lokalky o. s. (KPL); realiza servicios de pasajeros con trenes heredados en la 
línea: 
• Česka Kamenice – Kamenicky Šenov 
o Klub železničnich cestovatelů Doprava s. r. o. (KŽC Doprava); servicios ocasionales 
recreativos de pasajeros en las líneas 
• Pečky – Bošice – Kouřim 
• Bošice – Bečvary 
• Třemešna ve Slezsku – Osoblaha (ancho de vía estrecho) 
• Praha-Vršovice – Vrane nad Vltavou – Čerčany – Kačov 
o Ostravsko-karvinske doly Doprava a. s. (OKD D); realiza servicios regional de pasajeros 
en la línea 
• Milotice nad Opavou – Vrbno pod Pradědem 
o Posazavsky Pacifik o. s.; servicios ocasionales turísticos y recreativos de pasajeros en las 
líneas 
• Pečky – Bošice – Kouřim 
• Praha-Smichov – Praha-Hostivař – Čerčany – Kačov 
o Railtrans s. r. o.; servicios regionales de pasajeros en las líneas 
• Liberec- Zittau (Alemania) 
• Grosschonau/S. (Alemania) – Varnsdorf – Seifhennersdorf (Alemania) 
Servicios ocasionales de larga distancia en las líneas 
• Varnsdorf – Praga estación de Masarykovo 
• Varnsdorf – Kutna Hora 
Estos servicios de transporte son realizados regularmente por Railtrans, pero ellos 
pueden estar a veces clasificados como tráfico recreativo. 
o Viamont a. s.; servicios regionales de pasajeros en las líneas 
• Estación central de Trutnov- Svoboda nad Upou 
• Karlovy Vary – Sokolov – Kraslice – Klingenthal (Alemania) 
• Karlovy Vary – Marianske Lazně 
o Společnost železnični vytopna Jaroměř (SŽVJ); servicios ocasionales turísticos de 
pasajeros en las líneas 
• Velke Březno – Velke Žernoskey – Uštěk 
• Nachod – Estación central de Hradec Kralove 
 
La figura 4.12 muestra el mapa de la República Checa dividido según sus centros regionales de 
operaciones (RCP) y sus distritos operativos (PO) 
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4.7.1.6 Autoridades de transporte público (PTA) para el transporte público por carreteras y 
transporte urbano 
 
Los servicios de transporte de larga distancia por autobús se realizan en una red muy densa a 
través de todo el país. Sin embargo, esta realizado por cuenta propia sin la intervención de PTAs.  
 
Como resultado de la multitud de compañías de servicios de autobús de larga distancia, hay una 
competencia importante para los servicios de  ferrocarriles. 
 
La provisión de “servicios básicos regionales” y “otros servicios locales”, está bajo la 
responsabilidad de las autoridades de transporte público (PTAs). Los distritos o regiones 
representados por las oficinas regionales, actúan como PTAs para la provisión de “servicios 
básicos regionales” mientras que  las ciudades y municipios son responsables de la provisión de 
“otros servicios locales” a lo largo de sus respectivas oficinas 
 
Los servicios de autobús entre comunidad están financiados por: 
o Conjuntamente entre los distritos involucrados, o 
o Por un distrito en partículas a lo largo de la frontera regional hasta el  siguiente punto de 
transferencia en el distrito vecino. 
o  
El transporte público urbano está financiado- con la excepción de la capital, Praga- por la ciudad 
en particular. 
 
 
 
 
 
Fig. 4.12: Mapa de territorios de centros Regionales de Operaciones (RCP) y distritos operativos 
de ČD (PO). Fuente: SZDC. 
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5.  EL MANTENIMIENTO DE VIA 
5.1 INTRODUCCIÓN. 
 
La conservación de las vías de una red ferroviaria es una actividad imprescindible para mantener 
las líneas con los estándares de calidad geométrica que necesita la circulación a una cierta 
velocidad. La dimensión, en longitud, de los principales ferrocarriles europeos confiere a esta 
actividad una relevancia técnica de primer orden, pero análogamente de gran repercusión 
económica. 
 
De manera muy general, las operaciones de mantenimiento de una vía se pueden resumir en los 
siguientes puntos. 
• Mantenimiento de explanaciones, puentes o viaductos y túneles. 
• Control sobre el estado de la geometría de la vía y actuaciones que se deriven. 
• Auscultación ultrasónica de carriles para detectar los posibles defectos internos del carril. 
• Control del desgaste ondulatorio de los carriles 
• Control del desgaste lateral de los carriles 
• Control del estado del resto de los materiales (soldaduras, juntas) y de los aparatos de 
vía. 
En este apartado número cinco se explicarán toda aquella maquinaría que se utiliza para llevar a 
cabo los puntos anteriormente citados que forman el conjunto global de las tareas del 
mantenimiento de la vía. 
5.2 EL MANTENIMIENTO DE VÍA EN EUROPA. 
 
En Europa se cree profundamente que los ferrocarriles representan el único modo de transporte 
que puede contribuir significantemente en los próximos años a resolver la creciente dificultad en 
los problemas de movilidad y congestión en el sistema de transporte Europeo, como los son las 
carreteras y  las vías áreas que se están acercando a la saturación a causa de los efectos 
medioambientales altamente dañinos. 
 
Este continuo crecimiento en la demanda de transporte pone en evidencia los problemas 
existentes del sistema de transporte Europeo y lleva a las autoridades a adoptar planes de acción 
precisos y robustos para conseguir mejoras en un periodo de tiempo razonable. 
 
Estos son los “Libros Blancos del Transporte”. El libro blanco del transporte de 2010 identifica la 
revitalización de los ferrocarriles como uno de sus objetivos principales y como uno de los 
primeros objetivos para la apertura total de los mercados, enfocándose principalmente en la 
armonización de la interoperabilidad y seguridad, mejorando la credibilidad de los ferrocarriles en 
términos de regularidad y puntualidad y completando la red europea prevista. 
 
Por otro lado el último Libro Blanco del Transporte redactado el 28 de Marzo de 2011 en Bruselas, 
cuyo objetivo es conseguir un eficiente e integrado sistema de movilidad europeo mediante una 
única Área Europea de transporte pone de manifiesto que: 
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-“Se tiene que abrir el mercado doméstico de pasajeros de un modo competitivo, 
incluyendo una concesión obligatoria de los contratos de servicio públicos mediante una 
licitación competitiva”  
- “El desarrollo de una propuesta integrada para la gestión del corredor de bienes, 
incluyendo las tasas de acceso a las líneas”. 
- “Garantizar una acceso efectivo y no discriminatorio al acceso de la infraestructura 
ferroviaria, incluyendo los servicios de ferrocarril relatados, en particular a través de la 
separación estructural entre las infraestructura de gestión y la encargada de la provisión 
del servicio” 
- “Hay que mejorar la certificación y el proceso de mantenimiento en la seguridad de los 
componentes usados para la construcción de la vías e infraestructura ferroviaria” 
 
Por todo ello se ha desarrollado el “Plan Europeo abierto del sistema de mantenimiento de 
ferrocarril (EUROMAIN)”. Que intenta definir completamente y especificar un sistema completo de 
apoyo de mantenimiento, donde se permitirá monitorizar por remoto y diagnosticar sistemas 
complejos referentes a los trenes dentro de plantas fijas, con datos automáticos en tiempo real y 
documentación técnica apropiada, que serán guardados en un formato estándar desde una base 
de datos de distribución, para una completa presentación con la información apropiada a los 
usuarios finales.  
 
El proyecto prevé el desarrollo y la validación de un prototipo de módulos de hardware y software 
que integran conjuntamente al desarrollo de la infraestructura de comunicación del proyecto 
TrainCom. 
 
Además, los resultados incluirán propuestas para nuevos estándares, permitiendo la 
interoperabilidad entre diferentes países, sistemas y operadores, formando el camino hacia una 
nueva organización del nuevo mantenimiento de vía en Europa. 
 
5.3 SITUACIÓN ACTUAL EN LA REPÚBLICA CHECA. 
 
Garantizar la modernización y el desarrollo de la infraestructura ferroviaria es una de las 
responsabilidades prioritarias para el gestor de infraestructuras (SŽDC). 
Los esfuerzos de SŽDC en este campo se basan en conseguir una serie de objetivos en un 
periodo de medio-largo término. Los objetivos son los siguientes: 
• Modernización de los corredores ferroviarios. 
• Modernización de los empalmes ferroviarios. 
• Modernización de las líneas de red Europeas 
• Inversión en infraestructura ferroviaria para el progreso del tráfico suburbano y sistemas 
de tráfico integrados. 
• Inversión en activos de infraestructura ferroviaria para la operatividad del mantenimiento. 
• Incrementar la seguridad en los pasos ferroviarios a nivel. 
• Electrificación de líneas seleccionadas. 
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• Optimización de líneas incluidas en los acuerdos internacionales, como AGC, AGTC, y en 
la red TINA y otras líneas que son importantes desde el punto de vista de la demanda de 
transporte ferroviario 
• Preparación y realización de proyectos implementando sistemas GSMR y ETCS en las 
líneas, y asegurado la interoperabilidad de líneas incluidas en el sistema Europeo 
ferroviario. 
 
Uno de los puntos más importantes para la inversión ferroviaria del gestor ferroviario es la 
modernización de las líneas que forman los corredores ferroviarios. Después de la finalización de 
la modernización del primer corredor Děčín- Praha- Česká Třebová- Brno- Břeclav y del segundo 
corredor Břeclav- Přerov- Petrovice u K. como estaba previsto, las obras continúan con la 
conexión  del primer y segundo corredor entre Přerov y Ĉeská Třebová. Las obras se comenzaron 
en los nuevos túneles “Krasíkov”, con los que se consiguió una reducción substancial del tiempo 
y una aceleración del tráfico.  
 
El proyecto, así como las obras de construcción para la modernización del segmento del tercer 
corredor entre Praha, Plzeň y continuando en Cheb está en construcción actualmente. 
 
Continuando con la modernización de los corredores ferroviarios, se centran muchos esfuerzos 
en la modernización de los enlaces ferroviarios que discurren a lo largo de las líneas. Después de 
finalizar la travesía entre Děčín, Choceň y Bohumín se continua con la optimización del enlace 
ferroviario entre Ústí nad Labem y Kolín. 
 
La realización del proyecto “nueva conexión” entre Praga y Praga cercanías se desarrolla de un 
modo muy favorable. La modernización del enlace en Břeclav se ha comenzado este año. 
 
Por otro lado  completar la electrificación de las líneas Kadaň- Karlovy Vary y Ostrava- Opava será 
una de las siguientes importantes inversiones a realizar, una vez se finalice la línea Ostrava centro- 
Ostrava Cercanías que está en construcción en estos momentos. 
 
5.4 EQUIPOS Y MAQUINARIA ACTUALES UTILIZADOS EN LA REPÚBLICA CHECA PARA EL 
DESARROLLO DE LAS OPERACIÓN DE MANTENIMIENTO DE INFRAESTRUCTURA 
FERROVIARIA. 
 
5.4.1 Herramientas de mano y pequeña maquinaria 
5.4.1.1 Herramientas de mano 
Aquí se incluyen herramientas simples que se usan principalmente para el mantenimiento menor 
de la superestructura. 
• Llave en T: Es la herramienta más común para trabajar con los tornillos y en la práctica es 
una herramienta muy popular por su sencillez y fiabilidad 
Fabricantes: Robel, Geismar 
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• Llave “Hulánek”: En el pasado producida por MTH Kladno. El peso de 10 kg causó que la 
mayor parte de la llave, después de retirar la parte interior del extremo soldado, se 
utilizase como “llave en T”. 
• Llaves “de carraca “para trabajar con los tornillos del embrague: En el pasado se 
producía en la planta de MTH Rokytnice pero era prácticamente inutilizable debido a su 
peso 9,20 kg y a sus grandes agujeros, de promedio (90 mm). En el extranjero, es 
producida por diferentes fabricantes (Robel, Geismar) con un peso de sólo 5 kg. Por lo 
que en la República Checa han desarrollado una llave de características similares en la 
planta de MTH Praha 
• Llave de reparto: Es una llave de mordaza unilateral que aprieta los tornillos de 
acoplamiento. En el pasado estaba producida  en la Planta MTH Vrútky. En la práctica, a 
menudo se modifica. Estas modificaciones están destinadas tanto a reducir el peso 
original (2,80 kg) o a aumentar la eficiencia de trabajo, prolongando su brazo. 
 
En la figura 5.1 podemos ver en detalle la Llave de “carraca” del fabricante Romel. 
 
Fig. 5.1: Llave de carraca Robel para trabajar con los tornillos del embrague. Fuente: Robel 
 
5.4.1.2 Pequeña maquinaria 
 
En este grupo se incluyen desde los dispositivos más simples hasta los más complejos pero que 
no pueden funcionar como maquinaria por sí mismos y varios dispositivos de manipulación 
auxiliares que no cumplen con el carácter de herramienta de mano.  Estos se dividen en 
diferentes equipos: 
− Trabajo de cierres, sujeciones 
− Corte y perforación de raíles 
− Soldaduras de acabado 
− Ajuste de la posición horizontal y vertical de la vía 
− Transporte de la infraestructura ferroviaria o elementos ferroviarios 
− Simulación de la temperatura de sujeción BK 
5.4.1.2.1 Trabajo de sujeciones 
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Estas pequeñas maquinarias son motores hidráulicos rotatorios de fijación, que están muy 
extendidos para el uso en el mantenimiento de la superestructura y no sólo en los 
procedimientos de apriete sino en otros como la manipulación de los carriles de montaje. En 
el pasado se trataba principalmente con un motor rotatorio de 2 tiempos y que estaban 
dotados con control de la torsión, pero la desventaja era su gran peso (150 kg).Ahora se 
trabaja con motores  de gasolina de 4 tiempos, refrigerado por aire y se ha conseguido una 
reducción de peso hasta los 100 kg. Los productos más modernos los producen 
principalmente las empresas Röbel y Geismar, como son: Geismar TS, TB, TPAS y Robel 
30.71 
 
En la figura 5.2 podemos ver el trabajo en las sujeciones realizado por la máquina Robel 
30.71 
 
 
Fig. 5.2: Máquina Robel 30.71 para trabajar en la sujeciones. Fuente: Robel. 
Además hay una categoría que son herramientas más pequeñas, herramientas de “mano”, 
que sirven para un apriete local del tornillo y que están provistas de un motor de combustión 
interna o de un motor eléctrico. Las más usadas en la República Checa son las siguientes: 
• EZ 76 MTH Praha: Esta llave manual de apretado eléctrico está diseñada para el apretado 
y aflojado de todo tipo de sujeciones de diferentes encajes. La EZ 76 tiene un motor 
eléctrico de 3 fases asíncrono. Las rpm. del motor se reducen a través de la caja de 
cambios y se transmiten al mecanismo de impacto  que permite conseguir un alto par, lo 
que permite al usuario utilizar la herramienta con facilidad. El peso de la máquina está 
alrededor de los 20 kg. 
• MZJ 97 MTH Praha: Es una llave manual de apretado eléctrico provista de un motor de 
dos tiempos de combustión interna. Utiliza un principio de operación y transmisión de 
energía similar al tipo de la llave EZ 76. El peso de la llave es de 19,4 kg y está producida 
en Praga. Otro  fabricante de este producto fuera de la República Checa es la empresa 
Röbel. 
• Robel  30.09: Es una máquina clavadora de percusión portátil, es ideal para todo tipo de 
trabajos de atornillado “rápido” en vías, cambios de vía y otros lugares. La ventaja de esta 
última es un diseño robusto y potente que proporciona un fácil manejo en cualquier 
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posición de trabajo. El motor del que está provisto es un motor de 2 tiempos de gasolina 
refrigerado por aire, y el peso de la misma es de 23 kg. 
 
 
En la figura 5.3 se muestra una foto de cada una de las herramientas en las que se pueden 
apreciar las diferencias anteriormente mencionadas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.4.1.2.2. Corte y perforación de raíles 
 
Aquí se muestran dispositivos que se usan principalmente para el mantenimiento de la 
superestructura y que tiene como función el corte o la demolición de los carriles. 
• Sierra de perforación combinada KPV- 2A: Diseñada en la planta MTH Vrutky es un 
producto diseñado para el corte de las vías y la perforación de agujeros en los raíles. La 
impulsión se realiza mediante un motor de combustión interna o un motor eléctrico, y está 
formada por una sierra junto a un taladro o pueden funcionar separadamente. 
• Cortadora RSK-S: Producto de MTH Vrutky que se caracteriza por su bajo peso y un alto 
rendimiento, es de fácil manejo y proporciona un alto rendimiento. Está diseñado para el 
corte de raíles de todas las formas. El motor es de combustión interna de gasolina y tiene 
unos discos  de corte de diámetro de 300 mm. Su peso es de 19 kg. En el extranjero la 
producen Robel y Geismar. 
En la figura 5.4 se muestra la cortadora en posición antes de proceder a cortar el raíl. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 5.3: Herramientas de apriete eléctricas EZ 76, MZJ 97, Robel 30.09, respectivamente. 
Fig. 5.3: Herramientas de  apriete eléctricas EZ 76, MZJ 97, Robel 30.09. Elaboración propia a partir de 
diversas referencias. 
Fig. 5.4: Cortadora RSK.-S. Foto: Peter Bado. 
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• Sierra de raíl Geismar SR: Es una cortadora potente, ligera y fácil de manejar para su uso 
en la vía y en los cambios. Se trata de una máquina formada por un motor, transmisión y 
una unidad de auto corte. El tiempo de corte por rail es algo superior a los 5 minutos. 
Dispone de un motor de combustión interna de 4 tiempos refrigerado por aire. El peso es 
algo elevado, 79 kg. 
•  Sierra de cinta móvil sin fin Robel 12.70: Es una máquina para serrar los carriles 
rápidamente y de forma segura. El posicionado es sencillo y exacto y por ello realiza 
cortes precisos gracias también a la guía de sierra. La velocidad de corta aproximada es  
de 4 min/corte. Cuenta con la ventaja de que no es necesario levantar el carril del lecho 
de balasto. El peso de la máquina es de 66 kg. 
• Máquina tronzadora de raíles: Esta máquina es muy potente y flexible y se usa para el 
corte rápido y económico de carriles de mayor dureza. El procedimiento de trabajo de 
recambiar la tronzadora permite guiar las chispas hacia abajo, consiguiendo un 
aprovechamiento óptimo de las muelas abrasivas. Dispone de un bastidor robusto y 
ligero que sirve de guía para el brazo de aluminio articulado que permite un acoplamiento 
rápido a carriles Vignol y de garganta. El peso de la máquina es de 25 kg. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.4.1.2.3 Mecanizado de soldadura y amolado de carriles. 
 
Estas máquinas trabajan sobre los carriles y las piezas a lo largo del recorrido eliminando las 
imperfecciones, defectos e irregularidades de las zonas de paso y crean las condiciones 
óptimas para la interacción entre los vehículos y la vía con el fin de extender la vida útil de los 
carriles, lo que reduce el nivel de ruido emitido y aumenta la comodidad. 
• Soldadora cortadora Geismar ESN- ES: Un instrumento diseñado para la fabricación 
soldada en la cabeza del raíl. Cuenta con un diseño ligero que permite una fácil 
manipulación de los trabajos de reparación en el sitio. El modelo ES es un dispositivo 
similar pero que es utilizada para el corte del perfil del carril. 
Fig. 5.5: Cortadora de raíl Robel 12.70 y máquina tronzadora de carriles. Fuente: Robel. 
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• Cortadora hidráulica para cortar rebabas de soldadura: Es un instrumento diseñado para 
el corte de rebabas de soldadura para carriles de soldadura por aluminotermia y  del tipo 
S49, S54, UIC54, UIC60, R65. 
 
La figura 5.6 muestra la cortadora en el proceso de corte de la soldadura de juntas de carriles. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El amolado sistemático de los carriles alarga el tiempo de utilización de los mismos, reduce el 
mantenimiento del pequeño material de la vía, prolonga los intervalos de torneado de las 
llantas y reduce el consumo de energía contribuyendo al aumento del beneficio de los 
ferrocarriles. 
• Amoladora de raíl BH-1: Fabricada por MTH Vrutky, rectifica la parte superior. Es de 
construcción simple y tiene una alta fiabilidad de funcionamiento. 
• Amoladora Geismar MP 12: Se utiliza para volver a perfilar con precisión la cabeza del raíl 
en el proceso de unión, de las uniones soldadas con las 2 caras de inclinación lateral de 
la vía. 
• Amoladora Robel 13.44: Utilizada para el tratamiento lineal y moldeado de juntas 
soldadas, así como las caras superiores del carril de soldadura. La construcción acodada 
ofrece una clara visión de la superficie de amolado. Utiliza muelas de diámetro de 125 y 
150 mm y la máquina se puede girar 90º. Hay 3 tipos diferentes de motores, de 2 
tiempos, de 4 tiempos y eléctrico, y el peso está en torno a los 60 kg. 
• Esmeriladora del contorno de la cabeza del carril Robel 13.48: Esta máquina sirve para 
esmerilar el  contorno de la cabeza del carril con una alta precisión, su manejo es muy 
ergonómico y durante el trabajo se inclina únicamente el dispositivo de amolado 90º en 
ambos lados y no toda la máquina. Cuenta con muelas abrasivas de diámetro 125 y 150 
mm y tiene un  motor de gasolina de 4 tiempos y un peso de 99 kg. 
 
 
 
Fig. 5.6: Cortadora hidráulica de rebabas. Robel 14.10 
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5.4.1.2.4.  Ajuste de la posición horizontal y vertical de la vía 
 
Primero de todo tenemos las versiones mecánicas e hidráulicas, que son los gatos 
hidráulicos equipados con un cilindro hidráulico provisto de un pistón y una válvula de drenaje 
de aceite. 
• HRZ 70 MTH Vrútky: Es un dispositivo universal hidráulico para la reparación de las vías 
de ferrocarril. Es fácil de transportar, y de fácil instalación debido a su uso universal 
También proporciona una facilidad en el uso para el ajuste de altura de los carriles de 
todos los tipos. 
• Gato mecánico Robel 47.14: Diseñado para el levante fácil y preciso de la vía y con un 
diseño que no tiene interferencia con el gálibo. La elevación se realiza de manera rápida 
sin carga mediante una llave de manivela, y con carga mediante una llave de boca con 
mango en T. El peso es de 15 kg y la carga de elevación máxima de 7,5 toneladas. 
 
En la figura 5.7 se muestran las partes del gato mecánico Robel 47.14 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• Gato hidráulico Robel 47.17: También tiene un diseño para no interferir en el gálibo, en 
este caso consta de una placa de montaje, de un pistón con cilindro, bomba y depósito 
de aceite. Con una construcción robusta y especialmente compacta. Tiene un peso de 17 
kg y una carga de elevación máxima de 6,5 toneladas. 
 
A continuación de los gatos, tenemos las bateadoras manuales que sirven para corregir los 
defectos locales de la posición vertical de la vía y corregir ajustes en su geometría. La división 
básica está en la vibración y trituradoras de impacto. 
 
• EP 2 MTH Praha: Es una bateadora manual que se utiliza para la compactación del 
balasto bajo la traviesa, funciona eléctricamente y cuenta con un motor de 2 tiempos de 
gasolina o eléctrico. El peso se sitúa en torno a los 25 kg. 
• Unidad de bateadoras manuales Robel 62.04: Es una unidad de alto rendimiento para el 
bateo de todo tipo de traviesas con balasto, para su funcionamiento es necesario un 
Fig. 5.7: Gato mecánico Robel 47.14. Fuente: 
Robel. 
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equipo de 4 personas ya que la unidad consta de 4 bateadoras oscilantes con asas 
amortiguadas. La hoja de vibración está fabricada en acero al manganeso de alta 
resistencia. Con esta máquina se evitan los daños típicos del bateo en las traviesas de 
hormigón. El peso es de 34, 8 kg por cada bate oscilante.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.4.1.2.5 Transporte de raíles. 
 
En los casos en que se tiene que sustituir un raíl o parte de éste se utilizan: 
• ZPK 65 (Mamatej): Es un dispositivo muy simple para el transporte y la localización de 
carriles de ferrocarril. Al utilizar un conjunto de tres piezas ZPK 65 se pueden llevar y 
transportar 5 piezas de 25 metros de longitud. El dispositivo ZPK 56 consta de tres 
partes:  
-Chasis,  
-Grúa de traslado  
-Gato de elevación.  
 
La grúa de traslado es transportada en el chasis y se usa para la carga y descarga del rail 
en el sitio deseado. El gato de elevación se mueve a lo largo de la viga de la grúa y se 
controla manualmente. El equipamiento de abrazaderas permite sostener todo tipo de 
raíles con seguridad ante un posible desplazamiento. El ancho de vía del bogie se puede 
fabricar de acuerdo con las peticiones del consumidor. 
Algunas especificaciones técnicas son: 
- Bogie adaptado para ancho de vía: 1435 mm 
- Peso del chasis: 307 kg. 
- Peso de la grúa: 57 kg. 
- Capacidad aguantada por el chasis 3000 kg. 
- Capacidad de transporte de la grúa 700 kg. 
Los raíles por los que se desplaza tienen que estar en buenas condiciones para que el 
chasis quede bien fijado con el fin de poder transportar y desalojar la carga con 
Fig. 5.8: Bateadoras manuales EP 2 y Robel 62.04. Elaboración propia a partir de diversas fuentes. 
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seguridad y sin poner en peligro la seguridad del tráfico de vehículos en la vía adyacente. 
El proceso de carga se realiza con tres trabajadores y sigue los siguientes pasos: 
- Carga de las vías de ferrocarril con la una grúa que suspende más de 4 
vías y posteriormente se sujeta al bastidor del chasis mediante unas 
abrazaderas 
- Se asegura la sujeción, comprobando que proporcione una conexión 
solida con el chasis. 
- Transporte al lugar de trabajo 
- Intercambio de los raíles que se van a colocar por los que están 
obsoletos 
- Los carriles nuevos se suspende y se colocan en las sujeciones y en las 
placas base 
- Ajuste e inserción en las sujeciones para una velocidad de 30 km/h en la 
vía 
- Este procedimiento se repite para cada vía y después se procede a 
retirar la máquina 
Normalmente este kit se utiliza para el transporte e intercambio de corta distancia y cada 
equipo consta de 2 operarios para su traslado. 
• Dispositivo de carga y descarga Robel 40.51: Consta de un carro de transporte con 
cargacarriles lateral incorporado y un carro grúa. Incluye un freno de estacionamiento, 
ganchos para remolques y barra de unión. Las ruedas son de acero fundido y el 
mecanismo de carro de grúa es un mecanismo de elevación y descarga de seguridad 
integrada. El ángulo de elevación del brazo saliente es ajustable. El peso es de 430 kg. 
sin contar la barra de unión. 
La figura 5.9 muestra el dispositivo ZPK 65 en dos situaciones diferentes, la primera 
montando los carriles sobre traviesas ya colocadas y la segunda desplazando los carriles 
para depositarlos sobre la plataforma sin que exista ningún elemento de la superestructura de 
vía. 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 5.9: Detalle del dispositivo de carga y descarga de raíles ZPK 65. Foto: Richard Svoboda. 
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5.4.1.2.6 Dispositivos para el control de la tensión en el momento de la soldadura 
 
Como hemos dicho el amolado o pulido de raíles es necesario para mantener unas 
condiciones óptimas de estos. En ocasiones debido a condiciones climáticas no se 
pueden conseguir las condiciones naturales de temperatura para esta soldadura, por ello 
para obtener la temperatura deseada se utilizan sistemas de estiramiento o calentamiento 
de carriles. 
Primero de todo tenemos los dispositivos para tensar el raíl, son tensores mecánicos que 
consisten en una unidad de energía hidráulica con cilindros hidráulicos, bielas y disponen 
de un autobloqueo de las mordazas de sujeción. Los utilizados en la República Checa 
son los siguientes: 
• NZ 700: Fabricado por Diamo- VZUP. El dispositivo está diseñado para simular la 
temperatura de fijación para los carriles de la forma UIC 60, R 65, S49a. Tiene 
una fuerza de tensión de 700 kN  
• HNK 60: Fabricado por MTH Vrutky. Es un dispositivo similar al anterior pero con 
una fuerza de tensión de 600 kN y una fuerza de estiramiento de 400 a 500 kN 
• Robel 24.70: Es un tensor de carriles hidráulicos sin perfil para soldaduras de 
carriles. Tensa, comprime y sostiene los carriles en posición neutral durante el 
proceso de soldadura. Su ventaja es un montaje rápido sin necesidad de 
herramientas además de su ligereza, ya que su pieza más pesada es de sólo 33 
kg. Su accionamiento es con bomba hidráulica manual o grupo hidráulico y si se 
desea es posible un servicio en paralelo para ambos carriles de la vía. 
 
Después tenemos los dispositivos para el calentamiento de raíles. La república checa no 
cuenta con ninguno de fabricación nacional y suele utilizar equipamiento extranjero. 
• Robel 66.01: Es un dispositivo para calentar carriles y lograr la temperatura teórica 
deseada. Sirve para trabajos de soldadura o para montar juntas embreadas o para 
trabajos de atenuación de las tensiones. Lo forman 4 quemadores de gas licuado con 2 
chapas separadas para conducir las llamas. La altura tanto del dispositivo de quemadura 
como del de llama es ajustable. Su peso es de 79 kg. 
 
La figura 5.10 muestra la colocación de la máquina tensadora de carriles sobre el carril. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 5.10: Maquina tensadora y de calentamiento de carriles. Fuente: Robel. 
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5.4.2 Equipamiento para la limpieza del balasto y de los vagones ferroviarios. 
 5.4.2.1 Locomotoras diesel y carros 
Se utilizan para el mantenimiento de la vía, transportando personas, herramientas y 
materiales al lugar de trabajo. 
• MUV 69: Fabricado por MTH Praha.  
 
Por medio de tuberías de pequeño diámetro y tubos de aspiración es posible efectuar la 
limpieza manual de las plataformas y los alrededores. A su vez es posible limpiar el 
interior de los vagones de ferrocarril que han transportado el material El esqueleto del 
vehículo lo forma la estructura soldada. En el bastidor hay colgadores, que sirven para el 
arrastre de los trailers, así como los acoplamientos neumáticos e hidráulicos. Debajo del 
bastidor están montados, el tanque hidráulico, el depósito de combustible y la caja de 
cambios.  
 
La transmisión es hidrostática y permite un ajuste cómodo de la elección de una 
velocidad constante de desplazamiento entre los 0 y 50 km/h, en ambos sentidos sin 
necesidad de cambiar de marcha. El sistema de cabina es moderno y cuenta con 2 
asientos giratorios  para el conductor y el copiloto, lo que garantiza una fácil accesibilidad 
a los elementos de control así como proporcionar una buena visibilidad desde la cabina. 
Los aparatos más importantes se colocan en la placa de control frontal y en el tablero de 
la izquierda se colocan las palancas de operación del motor, el manómetro de los 
neumáticos, bocinas... 
Dispositivos muy similares a éste son el: MUV 90, MV 79 y su modificación, el MV 80 
(Delta) y su modificación. 
 
• Carro DGKU:  
 
El bastidor del carro DGKU cuenta con un dispositivo de remolque, y de una grúa. Consta 
de 2 ejes ambos alimentados a través de cajas de cambio y un árbol de transmisión 
hidrodinámica. Las ruedas quedan suspendidas por muelles y resortes con el tornillo de 
bloqueo cuando se utiliza la grúa. La fuerza de tracción de este carro se debe a un motor 
diesel de 6 cilindros que se impulsa a través de un elemento flexible hidrodinámico único 
en 2 etapas de cambios. 
 
Para el manejo de los materiales el carro DGKU está equipado con una grúa giratoria, 
colocada en el techo de la cabina. Todas las funciones de la grúa se controlan 
eléctricamente desde la cabina pero también hay un control exterior a la cabina. La 
energía eléctrica se extrae de un motor impulsado a través de la caja de cambios. El 
carro puede transportar a 2 personas además del conductor en la cabina. 
 
En la figura 5.11 podemos ver las similitudes y diferencias entre los carros MUV 69, MV 79 
y DGKU. 
 
 
 
 
 59 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.4.2.2  Vehículos ferroviarios para el transporte de materiales. 
• Chopperdozátor 
Hay de dos tipos el VB 411 o el VB 425. Son vagones de descarga automática, vertido y 
difusión de los áridos. Los coches están equipados con un dispensador especial que 
proporciona el mecanismo necesario para la colocación del flujo de los agregados. 
Mediante válvulas de control se controla el aire comprimido que es suministrado al 
depósito para los trabajos de tracción del vehículo, esto se realiza a través de un 
acoplamiento de tubos especiales. 
Algunas especificaciones técnicas se detallan en la tabla 5.1. 
 
El orden de las operaciones para el trabajo real es el siguiente: 
El personal involucrado en la operación de vehículos conecta la manguera y cierra la 
válvula de desagüe. Los depósitos se llenan de aire hasta una presión de 5 bares en 
cada tubo de soplado. Este llenado se realiza con un compresor. Con los tanques llenos 
se prepara el primer coche en dirección a la posición de trabajo. 
Tabla 5.1: Características técnicas básicas de la máquina Chopperdozator. Elaboración propia. 
Peso 
(ton.) 
Ejes 
Longitud entre 
ejes (m) 
Carga sin 
cubierta (m3) 
Carga con 
cubierta 
(m3) 
Carga máx. por 
eje (ton.) 
22,4. 4 11,2. 30 38 20 
Fig. 5.11: Carros MUV 69, MV 79 y DGKU respectivamente. Elaboración propia a partir 
de diversas referencias. 
 60 
 
- Se ajusta la altura requerida de piedras de acuerdos con los valores de 
pre-dosis 
- Se llenan los depósitos secundarios para el control de distribución 
- Se procede a la colocación de áridos en el lugar deseado 
- La colocación se realiza abriendo las trampillas del dosificador para su 
colocación en las vías.  
La velocidad del vertido está en función de la decisión del responsable de lo vehículos, 
pero suele estar en torno a 3-5 km/h. Después de vaciar completamente el coche, se 
procede a cerrar la tapa del dispensador, se levanta y se asegura el bastidor con 
bisagras anchas y se traslada al punto de almacenamiento. Estos vehículos especiales 
no se pueden utilizar para complementar la colocación de árido en los lugares donde no 
hay necesidad de vaciar todo el coche, ya que después de abrir las trampillas no se 
puede dejar de verter la grava o no se puede cambiar la altura de ajuste del dispensador, 
así que antes de verter los áridos es necesario determinar la longitud correcta de la vía 
necesaria para vaciar todo el vehículo. 
• Dumpcar: En la República checa es común también el uso de este vehículo ferroviario. 
Fabricado por “Vagonka Studenka”. Es un vehículo de 4 ejes diseñado para el transporte 
y vertido de materiales sueltos. La diferencia radica en que el diseño de este vehículo 
permite que el coche incline a ambos lados el casco del coche mediante un dispositivo 
neumático, con una inclinación máxima de 45º. La apertura y el cierre de los lados es 
automática y para volver a su posición inicial se usa la acción de 2 cilindros de aire. Este 
vehículo está diseñado para el transporte de materiales a granel. No se permite la 
inclinación al mismo tiempo de más de un coche. Queda prohibida la inclinación de los 
automóviles en puentes de ferrocarril., en los lugares equipados con equipos de 
comunicaciones y seguridad, barandas, señales, etc… 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.4.2.3 Mecanizado para la limpieza de balasto y el desguarnecido de la vía. 
La renovación del balasto (su limpieza) es un recurso muy importante para mantener una 
calidad en la superestructura ferroviaria. El balasto contaminado pierde su elasticidad, 
sus características de amortiguación en el reparto de la carga del ferrocarril y un cambio 
en las propiedades de resistencia. Esta contaminación del balasto afecta reduciendo las 
fuerzas de fricción entre los granos individuales del balasto, lo que reduce el ángulo a la 
Fig. 5.12: Vehículo ferroviario para el transporte de  materiales“ 
Chopperdozator”. Foto: Otto Plasek. 
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hora de repartir la carga del tráfico en la superestructura de la vía y produce un aumento 
de carga en las capas estructurales de la subestructura. También esta contaminación 
reduce la permeabilidad necesaria para el drenaje. 
La ordenación de los materiales según su calidad se hace teniendo en cuenta, las 
propiedades del material, su diseño, forma y las condiciones de funcionamiento y el 
rendimientos de la limpieza del material se da en (m3/h o en m/h) 
A continuación se detalla maquinaria que realiza una limpieza completa del perfil. 
• DELČ 800: Es un producto de MTH Praha. Es una máquina ya casi obsoleta que cuenta 
con un purificador formado por elementos estructurales como son un separador rotativo y 
equipos de elevación. Se caracteriza por una estructura atípica con 2 cabinas de control 
en ambos extremos. 
 
• SČ 600: Este set de limpieza de balasto está formado por dos piezas, la primera que 
consta de cuatro ejes y se encarga de las funciones móviles y la segunda también de 
cuatro ejes que conforma el equipo de limpieza. El equipo de limpieza está equipado con 
un equipo de elevación para el levantamiento de los carriles y excava a través del perfil de 
la vía. El material extraído es transportado hacia el separador vibratorio y se separan las 
partes contaminadas del balasto. 
El rendimiento de purificación de la máquina depende de varios factores, de la dirección 
del balasto, de la profundidad de este y también depende de las condiciones de la vía, en 
algunos casos llega hasta los 600m3/ h lo que se traduce en aproximadamente de 250 a 
300 m/h en las condiciones más favorables. Además está diseñado para su uso en un 
amplia gama de temperaturas ambiente, entre 30º C y -5º C. 
La máquina está equipada con un depósito para los agregados de aproximadamente 
3m3, lo que permite la acumulación de áridos para su posterior limpieza y colocación 
como lastre. 
Tiempos aproximados: 
-Tiempo par a ajustar la máquina en la posición de trabajo: 20 min. 
-Tiempo para insertar un rollo de geotextil en la máquina: 5-10 min. 
-Tiempo necesario para preparar la capa base: 1 hora y media. 
 
Obstáculos en el trabajo de la maquinaria: 
- Obstáculos que afectan al espacio de trabajo 
- Objetos sin lastre continuo 
- Plataforma con bordillos 
- Anclajes de seguridad en las traviesas en los soportes de los puentes 
- Pasos a nivel 
Esta máquina se puede complementar con otras máquinas dependiendo de la 
complejidad de las reparaciones necesarias del balasto. La altura óptima para la 
elevación de los carriles, se recomienda que sea de un máximo de cinco centímetros. 
Para operar con esta maquinaría se necesitan cuatro empleados que se componen de 
tres operarios y un electricista. La distancia de seguridad cuando la máquina está en 
movimiento es de tres metros. 
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• RM 800: Es una máquina purificadora de perfil completo con dos clasificadores, una 
correa giratoria y un transportador de descarte que se coloca en la parte frontal de la 
máquina 
• RM80U: Esta máquina tiene la ventaja que puede limpiar el balasto en los tramos de vía 
normales pero también puede hacerlo en los cambios de vía o en los cruces sin que 
requiera un movimiento de los cambios de vía y además justo después de la limpieza del 
balasto permite que el tráfico ferroviario rueda a velocidades de recorrido de hasta 60 
km/h sin ningún otro tipo de trabajo de consolidación. 
• RM 900: Gran conjunto de coches que forman esta máquina de limpieza de 
accionamiento hidráulico de alta presión que proporciona un nuevo suministro de áridos y 
balasto durante la limpieza de éste. Se trata de un vehículo de tracción en el que están 
separado los vehículos de remolque y los de separación de material. 
 
• AHM 800 R: Es un producto de la empresa austriaca Plasser & Theurer. La máquina es 
un kit de obras completo, que consta de la propia máquina locomotora, un kit de coches 
para el excavado, saneamiento y colocación del material y otros vagones contenedores 
para el suministro de material complementario para la capa estructural. 
La máquina quita el lastre a la altura normal de la llanura del suelo, en donde crea una 
capa estructural de material, formada por el balasto antiguo junto a una mezcla con 
material adicional. La máquina está equipada con 2 cadenas excavadoras, la primera de 
las cuales elimina una capa de balasto de unos 20 cm y todo aquel material contaminado 
(tierras, vegetación,…) que van con él. El material se transporta a unas cribas que 
permiten eliminar las piedras gruesas y recuperar las piedras de tamaño mediano y las de 
tamaño pequeño eliminando el material fino. El balasto nuevamente depurado se traslada 
a cintas de distribución, o bien se descarga nuevamente sobre la vía. Esta máquina está 
equipada con un dispositivo de geotextiles que se colocan sobre la subestructura para 
evitar que se contamine el balasto con los material de la plataforma, en algunos casos 
también se coloca una mezcla de arena y de gravilla o bien se estabiliza la plataforma 
con cemento. 
 
La figura 5.13 muestra la impresionante máquina AHM 800 R trabajando en una obra en 
entre las localidad de Červenka- Moravičany 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 5.13: Máquina AHM 800 R. Foto: Peter Bado. Lugar: Červenka-
Moravičany 
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• Equipo KSEM: fabricada por FEW Blankenburg no está diseñada para la elevación y la 
limpieza  del balasto, esta máquina únicamente establece la capa de diseño. Por ello 
antes de usar y colocar la máquina, habrá habido un proceso tecnológico único de 
limpieza del balasto y de la tierra por diferente maquinaria como por ejemplo, la limpieza 
realizada por  una máquina del tipo  RM o SČ 600. 
 
• Máquina PM 200- R: La máquina tiene una longitud de casi 200 metros y es una de las 
máquinas de rehabilitación de la infraestructura ferroviaria más grande del mundo y la 
más grande construida por Plasser & Theurer. Esta máquina es la única que recicla el 
balasto excavado y además lo lava con agua a alta presión para devolver a las partículas 
de balasto su cohesión casi al 100%. Este proceso de limpieza requiere de una gran 
cantidad de agua, así que en la máquina hay instalada una planta de aclarado. Esta 
planta consiste en un aclarador en pendiente con un tanque para aclarar el agua y el 
lodo, además cuenta con un tanque de agua limpia.  
La figura 5.14 muestra una vista de la máquina y el detalle de la planta de aclarado 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La máquina está formada por las siguientes partes: coche que conduce la máquina 
delante, el coche de aclarado, coche de análisis y limpieza, coche en donde se procesa 
el balasto, maquina de colocación, sección para el bateo y máquina que transmite la 
fuerza tractora detrás.  
 
Su funcionamiento es el siguiente: la cadena excavadora frontal recoge el balasto de las 
capas superiores y las lleva al separador donde se eliminan las partes de metal y otras 
sustancias contaminantes, después en unas cribas de impacto el balasto es separado 
por tamaño mediante unos tamizes. El residuo obtenido se traslada por cintas hasta la 
parte frontal de la maquina. El balasto ya separado se limpia con agua a alta presión en la 
planta de lavado y está listo para su recolocación. El agua utilizada para la limpieza se 
trata en la planta de tratamiento. La segunda cadena excava el materia restante hasta el 
nivel del suelo de la plataforma. Se limpia bien la superficie del suelo, y se puede 
proceder a colocar un geotextil si se requiere. La mezcla requerida de arena y gravilla se 
transporta en las cintas y se coloca en el area de trabajo, se extiende y se compacta a lo 
largo de la plataforma. El balasto reciclado ya se puede colocar en la vía mediante unas 
tolvas de colocación. Si es necesario colocar mas cantidad de balasto se coje una nuevo 
de los depositos de materiales que la máquina tiene situados en la parte trasera. 
Finalmente una vez colocado todo el material reciclado o mezclado con nuevo, se 
procede al bateo,alineación y nivelación de la vía. Una vez que ha pasado la máquina ya 
se puede abrir al tráfico para una velocidad de recorrido de 70 km/h.  
Fig. 5.14: Vista3 lateral y detalle del tanque de agua de la máquina PM 200-R. Fuente: Plasser 
American. 
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5.4.3 Equipamiento para la recogida y el traslado del residuo 
Por razones ambientales y tecnológicas, es necesario limpiar el material sobrante. Para este 
efecto se utiliza una serie de equipamiento que se dedica exclusivamente a este uso. 
• PTO 200: El conjunto de extracción PTO 200 consta de seis unidades de vehículos 
Dumpcar. Estos vehículos están equipados con una cinta transportadora articulada y 
unos amortiguadores ajustables para la altura deseada. 
 
• PSE 200: Es un kit de fabricación rusa diseñado originalmente para quitar el residuo en 
situación de nieve, así como la retirada de la misma. Se compone de coches integrados 
de carga y descarga al final del coche. 
•  
• SMV 1, SMV 2: Maquinaria de MTH Praha. Esta máquina se utiliza para proteger las 
actividades de la maquinaria que se encarga de la purificación de la grava y de la 
maquinaria que se encarga de aumentar la resistencia del emparrillado ferroviario. El 
conjunto de esta máquina lo forman hasta 10 coches y cuentan con un sistema mecánico 
de carga y descarga del material de residuo resultante de la limpieza del balasto. Los 
coches están equipados con cintas transportadoras en todos los coches para el 
movimientos de materiales en el interior del vehículo hasta la zona de expulsión Este 
conjunto de coches además de retirar el material también puede suministrar tierra a la 
maquinaria de reconstrucción del lecho ferroviario. La capacidad de almacenamiento 
esta alrededor de los 30 m3 y su peso es de unas 50 toneladas. 
 
La figura 5.15 muestra la máquina en funcionamiento en una obra en la localidad de 
Plzen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 5.15: Máquina SMV2 en funcionamiento durante una obra en Plzen. Foto: Javier Gracia, Richard 
Svoboda. 
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5.4.4 Maquinaria para trabajar con las sujeciones. 
Además de las herramientas de mano y pequeña maquinaria que se ha explicado anteriormente, 
se utiliza maquinaria para el mantenimiento de la superestructura, que se encarga sobre todo 
para cambiar los carriles o colocar nuevas traviesas y para ello es necesario trabajar con las 
sujeciones. 
• DZ 500: Esta máquina es una locomotora de dos ejes con una cabina de trabajo para el 
operario. La máquina dispone de dos unidades de taladrados que se utilizan para el 
apretado de los tornillos. 
El trabajo de la máquina se hace en cuatro etapas: enroscado inicial de las tuercas o 
pernos de los tornillos; apretado de los tornillos con el propulsor hidráulico; colocación de 
un tratamiento anticorrosión en las tuercas y enroscado; apriete final de todo el conjunto 
con el propulsor. 
El rendimiento de trabajo de la máquina depende de la colocación de las traviesas y por 
lo tanto las condiciones de trabajo se dividen en dos grupos: 
 
- Buenas condiciones: si hay una adecuada distribución de las traviesas y 
las condiciones de las sujeciones son buenas 
- Malas condiciones: si existe una distribución inadecuada de las traviesas 
o la sujeción está en mal estado, lo que provoca un funcionamiento 
intermitente de la máquina. 
 
5.4.5 Maquinaria para el intercambio de traviesas. 
 
La máquina que se utiliza para el intercambio de traviesas es la máquina SVP 74 producida por 
MTH Vranou Toplou, es una máquina diseñada para las necesidades de intercambio local y 
extenso de las traviesas. Además se le puede añadir algunas modificaciones estructurales 
equipándolo con diferentes accesorios y se consigue que trabaje con otros fines. 
• SVP 74.1: Está máquina para reemplazar traviesas, se compone de un soporte básico 
con 2 unidades de tracción y una cabina para el maquinista y el cuerpo básico de trabajo 
formado por un dispositivo para realizar el trabajo de cambio y sustitución de las traviesas 
mediante brazos telescópicos. Puede realizar la sustitución tanto de traviesas de madera 
como de hormigón. 
Además como hemos dicho se puede retirar el brazo telescópico y se puede montar en el 
soporte los diferentes accesorios convirtiéndose en una máquina para realizar diferentes 
trabajos, estos son los siguientes: 
 
- Modificación SVP 74/Z: se convierte en una retroexcavadora completa 
llamada UPZ-26 
- Modificación SVP 74/N se convierte en un equipamiento de carga 
llamado NZ-025 
- Modificación SVP 74/K se convierte en un equipo de siega llamado KZ- 
133 
- Modificación SVP 74/V se convierte en un equipo de sondeo y 
perforación llamado VZ 500 
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La máquina se puede utilizar para la sustitución de traviesas individuales incluyendo 
traviesas en desvíos o para la sustitución continua de traviesas. La máquina puede usarse 
sola o se puede combinar con más para garantizar un alto rendimiento en el trabajo, por 
ejemplo una máquina se encarga de quitarlas y otra de colocarlas. 
La secuencia de trabajo es el siguiente, pero primero hay que realizar una serie de 
trabajos preparatorios: 
- Un supervisor señala las traviesas dañadas e informará al encargado de 
la máquina en qué lado de la vía se llevara a cabo la manipulación de 
estas 
- Preparación del acopio de traviesas que se van a colocar 
- Liberación de la sujeción en las traviesas marcadas 
Una vez realizado estos trabajos preparatorios, la máquina realiza lo siguiente: 
- Extracción de la traviesa  
- Se realiza un tratamiento al balasto para la inserción de las nuevas 
traviesas 
- Se inserta la nueva traviesa 
- Se inserta las almohadillas elásticas en la placa de asiento 
- Montaje y ajuste de la nueva sujeción 
Y finalmente hay que realizar las operaciones de acabado 
-  Cargar y llevar las traviesas sustituidas 
- Agregar balasto 
- Almacenamiento de las traviesas sustituidas 
Hay 2 tipos de pinzas, el tipo A que está diseñada para la extracción de viejas traviesas y 
la inserción de las nuevas o el tipo B que está diseñado para la extracción de las traviesas 
viejas tanto de madera como de hormigón pero solo es válida para la inserción de 
traviesas de madera. 
 
Además del tipo de pinza para el rendimiento de la máquina también afecta las 
condiciones de trabajo en la obra que se dividen en tres grupos: 
-  I: sustitución de traviesas de hormigón o madera en condiciones del 
lecho ferroviario seco 
- II: Sustitución de traviesas de hormigón en una vía con traviesas de 
hormigón o de madera 
- III: Sustitución de traviesas de madera en un vía con traviesas de madera. 
 
El rendimiento de la máquina en número de traviesas cambiadas por hora de trabajo, 
dependiendo del tipo de grupo de trabajo y del tipo de pinza está detallado en la tabla 
5.2, que se muestra a continuación. 
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En la figura 5.16 se muestra la máquina SVP 74.1 con dos tipos de cuchara instaladas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.4.6 Recuperación de los parámetros geométricos de la vía 
5.4.6.1 Máquinas bateadoras ligeras. 
• Unima 3: Es una bateadora de la empresa Plasser & Theurer, es de una sola unidad y 
tiene los pisones en un lado, esta pequeña máquina se usa para pequeños trabajos o en 
casos de anchos vías diferentes al internacional. 
5.4.6.2 Máquinas bateadoras automáticas de peso medio. 
• Beaver 90 ZW: Bateadora de  categoría intermedia, que puede tener cuatro pisones, 
formados por  cilindros hidráulicos.  
5.4.6.3 Máquinas bateadoras automáticas pesadas 
• Plasser DUOMATIC 08-32 (08-16): Esta es una versión para traviesas (08-16). Tiene un 
sistema DUOMATIC que permite el bateo de dos traviesas simultáneamente. 
• Plasser 08-16 GS: Bateadora diseñada para su uso en los desvíos de ferrocarril. 
 
5.4.6.4 Maquinaria para la nivelación de la vía 
• ASP 40:Es un producto de MTH Praha (Plzen) , la construcción del equipo de bateo se 
hizo con la colaboración de la empresa Plasser entre 1983 y 1990 y además se 
complementa con un dispositivo para  nivelar la altura de la posición exacta de las juntas 
de railes “en frío” 
 
 
Condiciones de trabajo 
 
Tipo de cuchara 
A B 
I 15-20 20-25 
II 12-15 15-20 
III 8-10 10-15 
Tabla 5.2: Tabla del rendimiento de la máquina SVP 74.1(en traviesas por hora) según el tipo de 
cuchara y condición de trabajo. Fuente: ZS VUT Brno. Elaboración Propia. 
 
Fig. 5.16 : Distintas configuraciones de  la máquina SVP-74. Foto: Peter Bado. 
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5.4.6.5 Maquinaria multifunción para la reparación de los parámetros geométricos de la vía. 
 
• UNIMAT 08-275, 08-275 / 3S: Es la máquina más usada y más global utilizada en la 
recuperación de los parámetros geométricos de la vía.  
 
Esta máquina puede funcionar en todas las situaciones de la vía, tanto en tramos de vía 
continua como en cambios y cruces sin reducir la velocidad de trabajo o su calidad. Esta 
máquina cuenta con 16 martillos de bateo. Combina las ventajas de inclinar los martillos 
de bateo para los desvíos o cruces con el uso por pares de los martillos de bateo en los 
tramos de vía continua. Esto proporciona una gran durabilidad del bateo debido al bateo 
simultaneo de los martillos, a su vez se consigue un ahorro sustancial en el tiempo 
cuando se realizan operaciones en cruces y desvíos ya que trabaja nivelando, bateando y 
alineando con la misma velocidad que si lo hiciese en vía continua.  
 
Algunas de las características principales de esta máquina son como ya hemos 
mencionado sus dobles martillos bateadores inclinables que proporcionan una amplia 
estabilización, además cuenta con una unidad universal de nivelación y alineación. 
Cuenta también con un sistema automático de ajuste de los valores geométricos (GVA) 
así como una tecnología láser para el alineado. 
 
La figura 5.17 muestra la bateadora UNIMAT 08-275 en funcionamiento durante una obra 
en Plzen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La mejora de esta unidad es la UNIMAT 08- 275 3S, debido al creciente uso de grandes 
desvíos usando traviesas de hormigón, se necesitaba una máquina que pudiese realizar 
un trabajo de mantenimiento de mejor calidad y con mayor cuidado en este tipo de vías. 
El dispositivo triple de elevación de railes y la unidad universal de bateo permite 
completar  el tratamiento con rapidez y sumo cuidado en los desvíos y cruces. 
Fig. 5.17: Bateadora UNIMAT 08-275 en funcionamiento durante una obra en 
Plzen. Foto: Javier Gracia. Richard Svoboda. 
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Esta unidad de bateo consta de 2 grandes unidades de bateo trabajando 
independientemente de si están colocadas o no en el bogie tractor. Cada unidad lleva 8 
martillos bateadores situados a ambos lados que se posicionan fuera y dentro de los 
raíles en ambos lados de la traviesa. Esta tecnología garantiza un 100 % de tratamiento 
en el área bateada. Usando esta tecnología se puede batear áreas que normalmente no 
pueden ser bateadas. Además este equipo de bateo cuenta con la suspensión de pivote 
para estas unidades bateadoras, esta suspensión de pivote permite ajustar ambas 
unidades de bateo en un único movimiento. Esto permite mejorar en la calidad del bateo. 
 
A su vez cuenta con un sistema ALC que guía al sistema de alineación y nivelación en las 
curvas y en las curvas de transición cuando los valores de la geometría son conocidos, o 
permite medir la posición actual de la vía con un cálculo posterior y una optimización de 
la geometría objetivo cuando los valores de la geometría son desconocidos. 
 
5.4.7. Maquinaria para el ajuste del balasto. 
El movimiento de la cantidad de balasto representa un volumen de trabajo relativamente grande 
por lo que es importante prestar atención en la maquinaria que trabaja en ello. 
• PÚŠL 71: Es un producto de MTH Praga. Es un arado que está formado por un carro del 
tipo MUV 69 con la extensión especial de una hoja de arado. Está equipado con dos 
cuchillas laterales y un dispositivo especial para la limpieza de las superficies de las 
traviesas. Esta máquina está diseñada para manejar los áridos necesarios para el perfil 
establecido.  
 
• KP- 900: Esta máquina dispone de un eje biaxial para el funcionamiento de la máquina. 
Está equipado con dos cuchillas laterales, de cuatro hojas. La máquina está diseñada 
para manejar el balasto necesario para realizar la solución final adoptada, además está 
dotado de un tanque en donde se realiza una mezcla de las piedras existentes junto a las 
nuevas necesarias para la formación de la nueva capa de balasto. 
 
• USP 3000 C: Es un producto de Plasser & Theurer. Está equipado con dos cuchillas 
laterales, equipos de relleno y palas frontales para eliminar los agregados y las 
instalaciones.  
 
5.4.8 Maquinaria para la compactación y la estabilización dinámica. 
La compactación del balasto en los espacios entre traviesas es necesario para proporcionar una 
homogeneidad total y prolongar el tiempo de desintegración de la posición geométrica de la vía 
consiguiendo así alargar los trabajos de mantenimiento de la vía. 
• ZŠ 800: Producto de MTH Praha. Este compactador de balasto es un vehículo equipado 
con una cabina de conducción y trabajo para 2 operarios. La máquina está diseñada 
para la compactación del balasto situado en los espacios entre traviesas. La máquina 
funciona de un modo continuo, se mueve con suavidad y realiza el trabajo en ciclos de 
funcionamiento. 
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• Plasser VDM 1000: Maquina de dos ejes con unidades de compactación simultanea de 
traviesas en un solo ciclo. La estabilización dinámica es el método para la 
homogeneización de la piedra balasto, es uno de los métodos más importantes para la 
mejora del rendimiento de la superestructura ferroviaria. El principio de la estabilización 
dinámica son las vibraciones verticales y horizontales de la presión estática sobre la red 
ferroviaria. Esto se traduce en un nuevo reparto en la granulometría del balasto lo que 
provoca una disminución del asiento de éste en la superestructura. 
 
• VKL 402: Producto de MTH Praha. El estabilizador dinámico VKL 402 es un vehículo 
especial de 2 ejes equipado con una cabina de conducción y trabajo para 2 operarios. El 
dispositivo de vibración utilizado para la estabilización se almacena en el bastidor de la 
máquina. Generalmente se usa para la estabilización  de las vías diseñadas para altas 
velocidades. La estabilización se consigue mediante la acción simultánea de la presión 
vertical y horizontal de la red ferroviaria, esto lleva a la homogeneización de lastre  debido 
al aumento de la densidad de los agregados.  
La máquina no puede trabajar cuando el balasto está congelado y tampoco cuando se 
encuentra con los siguientes obstáculos: 
- Situaciones donde no haya una capa continua de balasto 
- Obras y equipamientos muy antiguos que no cumplan las medidas 
establecidas en las condiciones de diseño. 
 
• Plasser DGS 62: Es un estabilizador dinámico que fue creado como un vehículo 
ferroviario normal. Cuenta con 2 unidades que se encuentran en el chasis, que en este 
caso es giratorio. Cada unidad está equipada con cuatro rodillos de empuje y dos rodillos 
guía. La frecuencia de las vibraciones que se transmiten al eje de la vía son de 0-42 Hz. Y 
mediante los cilindros hidráulicos se consigue una presión vertical de 356 KN. 
5.4.9 Recuperación de la vía. 
5.4.9 .1 Recogida y colocación de vías. 
Para recolectar las antiguas vías ya inservibles o para la colocación de nuevas se utilizan 
en su mayoría las grúas de ferrocarril de fabricación rusa UK 25 o grúas PKP. Estos 
procedimientos de retirada de las vías se realizan en lugares donde no se ha podido 
llevar a cabo una limpieza del balasto. 
• UK 25 /18: Esta es una grúa de fabricación rusa de 6 ejes, diseñada para capturar e 
instalar grupos de vías de hasta 25 metros y con un peso de 18 toneladas. En la 
plataforma podemos encontrar una serie de pequeños rodillos, por donde se desplazan 
los grupos de vías, y encima de ellos tenemos cuatro soportes que se pueden regular 
longitudinalmente y que forman la grúa pórtico. Durante la posición de transporte los 
grupos de vías se disponen simétricamente respecto al eje transversal del vehículo, en el 
momento de colocación se extienden según esté previsto. La máquina cuenta con 2 
bogíes de tres ejes. La máquina tiene dos dispositivos para el manejo de los volúmenes 
de los campos de vías y para controlar el elevador de la grúa. Las cabinas están 
dispuestas lateralmente a ambos lados del vehículo. 
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Hay diferentes situaciones que pueden obstaculizar la marcha y el buen funcionamiento 
de la grúa, como pueden ser: 
- Túneles y cruces a nivel, en muchas ocasiones será necesario reducir, 
bajando la altura del puente grúa. Congelación de las vías. Mezcla de 
betún derramado en los cruces. 
Mientras se trabaja en el interior de una curva de doble vía con vías se debe vigilar 
constantemente la situación del tráfico con el fin de realizar todas las operaciones de 
suspender las vías para su colocación en el tiempo deseado. 
El flujo de trabajo que realiza la grúa es el siguiente: 
 
Antes del traslado se deben tener las vías cortadas a la longitud requerida, se deben 
preparar las zonas de puentes sin lastre continuo, hay que ajustar la altura de la vía y 
comprobar que el lecho de vía no se encuentra en situación de congelación. Además se 
debe trabajar sobre las traviesas eliminando los tornillos, cortando las juntas de soldadura 
realizando así el desenganche de estos raíles sueltos, después se tienen que revisar las 
traviesas que se hayan podido soltar y si es necesario proceder a la retirada de estas. 
 
Una vez preparado el terreno se procede a colocar el emparrillado de vía y a retirar los 
antiguos. Para arrastrar y depositar los grupos de vías en la plataforma solo está 
permitido en los tramos rectos o en las curvas de más de 600 metros. Del mismo modo si 
pasa un tren por la vía adyacente está totalmente prohibido realizar ninguna de estas 
operaciones. 
 
La máquina tiene situaciones en las cuales no se le permite operar como son: 
- No está permitida la manipulación de los campos de vías cuando el 
viento sea superior a 20 m/s, en este caso la máquina tiene que estar 
anclada a la vía 
- En laderas de más del 25 ‰ 
- En curvas de radio inferior a 250 m 
 
El número adecuado de empleados para realizar estas operaciones esta entre 10 y 12 
operarios. 
 
A continuación en la figura 5.18 se muestra unas imágenes que detallan el proceso de 
retirada de vías por la grúa UK 25 /18. 
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• PKP 25/20,PKP i: El fabricante es Mostáreň Brezno y sirve tanto para la instalación como 
la captura de grupos de emparrillados de vía. Se compone de un camión Tatra con 
adaptadores para la conducción en la vía, sobre la que se monta un puente grúa. La 
parte posterior de la viga se apoya en el final de la barandilla del chasis. Esta máquina 
PKP 25 /20 tiene adaptadores hidráulicos que le dan una diferencia fundamental con su 
semejante la UK. La diferencia fundamental de esta versión es la capacidad de mover la 
última parte de la armadura a un lado, lo que facilita considerablemente la colocación de 
emparrillados de vía en las curvas de radio pequeños. 
 
Esta máquina posee los instaladores de peso de 20 toneladas y puede mover campos de 
vías de 20 o 25 metros, con traviesas de madera o de hormigón. La velocidad de 
conducción de la maquina es de 20 km/h hacia adelanta y 8 km/ h hacia detrás. 
Para el procedimiento de instalación es necesario llevar camiones cargados con grupos 
de emparrillados de vía detrás de la grúa para proceder a abastecer el chasis una vez 
colocados los emparrillados que estaban anteriormente ahí alojados. 
El tiempo que cuesta preparar la grúa y trasladarse hasta el comienzo de la colocación 
del nuevo emparrillado es de unos 25 minutos. 
Está grúa también está limitada a la hora de su funcionamiento por algunos 
condicionantes como son: 
 
- No se le permite trabajar si la velocidad del viento es superior a los 20 
m/s y ésta debe de estar anclada a la vía 
Fig. 5.18: Proceso de retirada de un emparrillado de vía por la grúa UK 25 /18 en Říč. Elaboración 
Propia.Fotos: Peter Bado. 
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- Debe poder soportar las condiciones más extremas de estabilidad de 
acuerdo con las condiciones técnicas 
- No se le permite circular por la noche o en condiciones de visibilidad 
difíciles. 
Así mismo está prohibido circular sobre las clavijas de puentes de acero y para ello se 
deben proteger con planchas de un espesor mínimo de 5 cm. 
Los operarios necesarios para realizar todos los trabajos, preparatorios, colocación, 
retirada y posterior almacenamiento son 16 trabajadores. 
 
La figura 5.19 muestra la colocación del emparrillado de vía en una obra en Plzen por la 
máquina PKP i. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.4.9.2 Mecanismos para la colocación de desvíos. 
Los desvíos los pueden colocar las grúas normales EDK 2000 pero existen dispositivos 
especiales que permite la retirada, el transporte y la instalación de nuevos desvíos.  
 
• DESEC TL 50: Es un instalador de vías de producción finlandesa. Se compone de un 
bastidor rectangular telescópico formado por bogíes  de ancho variable en el intervalo de 
2 a 5 metros. Este instalador es un vehículo especial que se ha incluido en el último 
reglamento de dispositivos utilizados en ČD. La máquina está formada por 4 vigas 
perpendiculares 2 a 2 con manijas retractiles y hombros para la carga de las vías. El 
chasis es giratorio y puede girar libremente según sea necesario. Esta máquina es 
transportada hasta el lugar de trabajo en una plataforma por otro coche encargado de 
éste transporte. 
En algunos casos se pueden utilizar dos de estas máquinas de forma simultánea, las 
maquinas funcionarán de forma sincrónica mediante radiocontrol a distancia que 
permitirá la instalación de piezas y vías del doble de longitud. 
En la figura 5.20 se puede ver a la máquina DESEC TL 50 trabando en la colocación de 
un desvío en una obra en las cercanías de Praga. 
 
Fig. 5.19: Colocación de emparrillados de vía en una obra en Plzen y detalle de la armadura desplazable. Elaboración propia 
Foto: Javier Gracia. Richard Svoboda. 
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• UWG: Producto de la empresa Geismar. Éste producto es un conjunto formado por varias 
carretillas elevadoras. Cada uno consta de un elevador autopropulsado que lo forman 
gatos de propulsión hidráulica así como de una plataforma de transporte. El conjunto se 
complementa con una rampa y vía auxiliar. 
Cada carretilla retira las vías que se encuentran en su zona de trabajo pero para la hora 
del montaje es necesario el uso del carril auxiliar. 
El número de carretillas elevadoras está determinado por la longitud y el peso del 
emparrillado a colocar o por el lugar donde estén colocados los desvíos. 
 
La figura 5.21 muestra la máquina UWG en un desvió y muestra el detalle del uso del 
carril auxiliar. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• Plasser Rada WM: Maquina que sirve para montar desvíos ya pre-ensamblados y 
prefabricados hasta el lugar de colocación. Está maquina lo transporta totalmente 
montado directamente desde el lugar de fabricación sin exceder la tasa de carga máxima 
permitida. 
 
• Plasser WM 26: Esta máquina está diseñada para la colocación de desvíos y de 
conjuntos de vías con un peso de hasta 23 toneladas. Está constituida por un chasis de 
dos bogíes biaxiales, con dos correas eslabonadas, cada uno con una viga longitudinal y 
transversal y equipada con cuatro pilares de elevación y mordazas para los puntos de 
fijación en la cabeza del carril. 
Fig. 5.20: Máquina Desec TL 50 trabajando en la instalación de vías en desvíos. Elaboración propia  
Fotos: Panyk-Toth Janos. 
 
Fig. 5.21: Carretillas UWG trabajando en un desvió y detalle del carril auxiliar. Foto: Panyk-Toth Janos. 
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5.4.9.3. Maquinaria de recuperación y colocación de la vía de forma independiente. 
Estás máquinas que realizan la recuperación y la colocación de las nuevas vías de modo 
independiente son unas de las máquinas más novedosas y completas que existen. Estas 
máquinas analizan el conjunto de la vía en su totalidad y optan por modificar el conjunto 
de la vía entera o solo algunos elementos. Así se puede trabajar con largas vías de 
ferrocarril y para su transporte se usa el conjunto SDK II. Se tiene que prestar especial 
atención en los problemas de capacidad que este conjunto de largas vías de ferrocarril 
puedan suponer y todavía más en la reconstrucción de tramos entre las estaciones. 
El principio operativo de estas máquinas consiste en el desmantelamiento del antiguo 
conjunto de piezas que forman la  vía y la instalación de una nueva siguiendo 
directamente el eje existente. Los raíles y las traviesas se colocan por separado. La 
máquina funciona junto a una serie de carros planos que se encargan de transportar y 
suministrar todas las piezas nuevas. La recolección de los antiguos carriles se realiza con 
grúas UK 25/18 que llevan raíles de 12,5 metros de largo en el coche. 
• SUM 1000 CS:  
La máquina está formada por dos partes: la unidad de tracción y que levanta largas 
bandas de raíles, retira las antiguas traviesas y colocas las nuevas; y las unidades de 
suministro y almacenamiento de las piezas. Esta unidad de tracción se encuentra en la 
parte trasera del coche y en la parte frontal de la máquina es en dónde se sitúan los 
coches para el suministro de nuevas piezas. Las antiguas traviesas se quitan de la 
plataforma automáticamente con 2 brazos colectores que las levantan por la parte inferior 
y se elevan hasta la parte de almacenaje con un sistema de brazos similares a los que 
levantan la traviesa de la plataforma. Por encima de éste sistema, se encuentra una 
bandeja de alimentación de nuevas traviesas, que transporta éstas hasta el equipo de 
colocación situado unos 15 metros por detrás del equipamiento de retirada de las 
antiguas traviesas. La sustitución de las bandas de raíles se lleva a cabo soltando las 
sujeciones. Una vez colocadas las nuevas traviesas y colocados los raíles en su sitio, el 
cierre de las sujeciones se realiza de manera manual con una máquina del tipo DZ 500. 
 
En la figura 5.22 se puede ver con detalle el proceso del levantamiento del carril y cambio 
de traviesas realizado por la máquina SUM 1000-CS. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 5.22: Máquina SUM 1000 CS  procediendo al montaje del emparrillado de vía.  
Foto: Richard Svoboda. 
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La máquina SUM 1000 CS está diseñada por lo tanto para realizar las siguientes 
actuaciones: 
- Reemplazo completo de la vía ferroviaria 
- Renovación parcial de la vía ferroviaria: sustitución de traviesas o 
sustitución de raíles. 
Partes importantes que forman la máquina SUM 1000 CS 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1: Cuerpo de la máquina de trabajo 3: vagones planos de transporte 4: sistema de 
transmisión 6: puente grúa de manipulación 7: eje del chasis auxiliar 8: material nuevo 9: 
área de almacenamiento 10: eje guía 11: equipo de barrido de antiguas traviesas 14: 
cabina de control 15: nuevos raíles 16 : cabina para el control de la geometría de las 
nuevas vías 17: sistema de colocación de las nuevas traviesas. 
 
A la máquina se le presentan algunas situaciones de obstáculo para realizar su trabajo: 
- Puentes y zonas sin balasto continuo 
- Desvíos, pasos y cruces a nivel 
- Traviesas de más de 2,65 metros o con las fijaciones rotas 
Para un correcto funcionamiento de esta máquina son necesarios al 9 empleados: uno 
encargado de la tarea de recogida de las antiguas traviesas, otro encargado de la 
colocación de las nuevas, 2 encargados de supervisar el trabajos de estos, dos para 
guardar los raíles antiguos y otros dos para los nuevos, un electricista y dos ingenieros. 
Además al trabajo de estos 9 empleados de la máquina se le deben sumar: 2 empleados 
para trabajar con los destornilladores de aire para los trabajos en las fijaciones, dos 
encargados de las retirada anterior a la máquina de las traviesas de más de 2, 65 metros 
o con fijaciones o partes rotas así como 5 empleados para manejar los elementos de 
sujeción y un último encargado del corte de los carriles. 
La fluidez del trabajo de la máquina depende en gran medida de como realicen estos 
trabajos los operadores. 
 
5.4.10 Mecanismos para la creación del carril continuo soldado. 
El carril continuo soldado puede crearse a partir de una soldadura progresiva del eje de la vía o 
estableciendo largas franjas con soldadura “a tope” del carril. Hay métodos de soldadura para el 
carril; por una parte tenemos el método de fusión de soldadura de termita y por otra la soldadura 
eléctrica de contacto por fusión continua. 
 Fusión de soldadura de termita: Este principio de soldadura se basa en una 
compatibilidad química muy buena del aluminio con el oxígeno. Esta característica se 
utiliza para reducir óxido de hierro con el aluminio. La mezcla de termita ardiendo 
Fig. 5.23: Detalle de los elementos SUM 1000 CS. Fuente: TSS. 
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(hierro y granos de óxidos de aluminio) es líquida y libera alto calor. La temperatura 
de ignición de la mezcla está alrededor de los 1200-1300 ºC. Debido a la 
composición del carril la mezcla de soldadura para este acero es generalmente una 
aleación de carbono y manganeso.  
 
 Método de soldadura eléctrica continua: El principio de la soldadura por contacto 
eléctrico de los carriles se basa en acercar los extremos de los carriles por medio de 
cilindros hidráulicos, y empiezan a hacer efecto las fuerzas de presión de contacto y 
la corriente eléctrica calentando gradualmente los carriles para llegar a su punto de 
fusión. Los extremos de los carriles se sueldan mientras hidráulicamente están 
sujetados mediante mordazas que impiden su desplazamiento. Una de estas 
mordazas se puede desplazar en el eje longitudinal del carril por medio de los 
cilindros hidráulicos. Al final del ciclo de soldadura las mordazas han juntando los 
carriles con una gran fuerza (450 000 KN) lo que ha conseguido fundir del todo los 
extremos. 
A continuación se detalla alguna de la maquinaria empleada para realizar estos trabajos. 
 
• PRSM 3, PRSM 4: Se trata de una máquina de soldadura de dos ejes que utiliza el 
método de soldadura eléctrica continua. La máquina proporciona un ajuste suave y 
preciso de las mordazas de sujeción. Está equipada con un cabezal de soldadura, 
colgando de un manipulador hidráulico. Está diseñada para la soldadura eléctrica a tope 
de carriles de la forma S49, UIC 60 o R 65. En el equipamiento de la plataforma de la 
máquina se almacenan dos cabezas de soldadura. Esta máquina está equipada con dos 
tornos de cable para el movimiento longitudinal de los carriles. 
La máquina PRSM 4 es muy similar a la máquina PRSM 3 pero en la plataforma dispone 
de un cabezal de soldadura montado en un manipulador hidráulico. Está maquina tiene la 
característica que puede moverse en dirección longitudinal, vertical y transversal y por lo 
tanto es capaz de pasar de las soldadura de dos carriles de ferrocarril a toda la rejilla 
ferroviaria. 
 
• APT 600:Es una máquina de cuatro ejes diseñada como un vagón de ferrocarril estándar, 
todos los componentes de trabajo esta diseñados de una manera integrada. Antes de 
comenzar el trabajo, el panel frontal se desplaza hacia adelante y hacia atrás la 
superestructura de la cabina. A continuación se puede colocar la viga de montaje 
mediante la grúa situada en el chasis en la parte central  para realizar el trabajo de la 
soldadura 
En la figura 5.24 se muestra la máquina APT 600 y el detalle del equipo de soldadura. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 5.24: APT 600 y detalle del equipo de soldadura. Fuente: PlasserAmerican. 
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5.4.11. Rectificadoras de carriles. 
Estas líneas de máquinas son un recurso muy útil para corregir los defectos en la parte superior 
del carril. Su importancia radica no solo en la eliminación de las desigualdades en la posición 
geométrica de la vía, sino también en la prevención de los defectos metalúrgicos en los carriles. 
Según el proceso tecnológico que siguen estas máquinas se pueden clasificar en herramientas 
para el rectificado de los carriles o cepilladoras de carriles. Del mismo modo si se clasifican según 
los elementos abrasivos utilizados para este rectificado se pueden dividir en: máquinas rotativas 
con muelas, máquinas fijas con piedras abrasivas, máquinas con piedras oscilantes moledoras. 
 
La máquina más utilizada para realizar este rectificado es la Plasser GWM 550. 
• Plasser GWM 550: Es una máquina de rectificado articulada. Dispone de cinco unidades 
de molienda con un total de 30 piedras para cada carril. Cuenta además con un sistema 
de limpieza de agua a alta presión y cuatro tanques de agua (cada uno con un volumen 
de 4300 litros). 
5.4.12 Grúas. 
• EDK 300 W: La grúa ferroviaria EDK 300 W es una grúa giratoria de 30 toneladas de 
capacidad, especialmente adaptada para trabajar eficientemente en diferentes 
situaciones, bajo zonas con altura limitada y en situaciones en las que el espacio de 
trabajo es reducido. 
La pluma de la grúa es una estructura en forma de caja con un gato situado en el brazo 
horizontal móvil en la dirección longitudinal. El brazo se mantiene en una posición 
horizontal y las cargas variables se compensan automáticamente. La grúa dispone de 
puntales que se pueden disponer en dos posiciones, a 4,8 y 3,2 metros desde el eje de la 
pista. 
Para un buen rendimiento de la grúa durante las obras de construcción de los carriles y 
en la renovación de desvíos es crucial la capacidad de descarga del brazo de la grúa 
según en la posición de descarga en que se encuentre y si de la grúa se encuentra 
apoyada o por el contrario es autoestable. 
Estas relaciones y dependencias se muestran en las siguientes tablas que hacen 
referencia a una vía recta y llana y están en toneladas. 
 
− Posición de descarga 1: Pluma en posición horizontal y se desplaza mediante el gato 
hidráulico. La tabla 5.3 muestra la capacidad de descarga en la Posición 1. 
Tabla 5.3: Tabla de capacidad de la grúa EDK 300 en la posición de descarga 1. Fuente:ZS VUT Brno. 
Elaboración Propia. 
Descarga (m) Pos. I Pos. II Pos. III Pos. IV Pos. V Pos. VI 
6.5 30.0 23.0 8.7 30.0 30.0 17.0 
7.0 30.0 20.6 8.0 30.0 30.0 15.2 
8.0 27.2 17.1 6.5 30.0 27.2 12.5 
9.0 22.9 14.5 5.4 25.0 22.9 10.7 
10.0 19.6 12.5 4.6 21.6 19.6 9.2 
11.0 17.0 10.9 3.9 18.7 17.0 8.0 
12.0 14.9 9.8 3.5 16.3 14.9 7.0 
13.0 12.9 8.8 3.1 13.7 12.9 6.3 
14.0 10.9 7.8 2.7 11.2 10.9 5.6 
14.5 10.0 7.4 2.4 10.0 10.0 5.3 
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Posición I: Grúa apoyada 4,8 m. desde el eje de la vía. Giro libre.  
Posición II: Grúa apoyada 3,2 m. desde el eje de la vía. Giro libre 
Posición III: Grúa sin soporte. Giro libre. 
Posición IV: Grúa apoyada 3,2 m. y con un giro de +- 30 º desde el eje de la vía. 
Posición V: Grúa sin apoyar con un giro de +- 15º desde el eje de la vía. 
Posición VI: Grúa sin apoyar con un giro de +-30º desde el eje de la vía. 
 
- Posición de descarga 2: Descarga de la pluma con el gato colocado lo más cercano a la 
cabina del operador de la grúa con lo que permite la descarga a 11,5 metros de la pluma 
en horizontal La tabla 5.4 muestra la capacidad en la posición de descarga 2- 
 
Posición I: Grúa apoyada 4,8 m. desde el eje de la vía. Giro libre.  
Posición II: Grúa apoyada 3,2 m. desde el eje de la vía. Giro libre 
Posición III: Grúa sin soporte. Giro libre. 
Posición IV: Grúa apoyada 3,2 m. y con un giro de +- 30 º desde el eje de la vía. 
Posición V: Grúa sin apoyar con un giro de +- 15º desde el eje de la vía. 
Posición VI: Grúa sin apoyar con un giro de +-30º desde el eje de la vía. 
 
- Posición de descarga 3: Descarga de la pluma con el gato colocado en el extremo de la 
grúa con lo que permite la descarga a 14,5 metros de la pluma en horizontal 
La tabla 5.5 muestra la capacidad en la posición de descarga 3. 
 
Descarga (m) Pos. I Pos. II Pos. III Pos. IV Pos. V Pos. VI 
9.0 26.7 17.8 8.1 26.7 26.7 16.1 
10.0 22.3 14.9 6.6 22.3 22.3 13.8 
11.0 18.7 12.5 5.5 18.7 18.7 11.9 
12.0 15.8 10.7 4.6 15.8 15.8 10.0 
13.0 13.3 9.3 3.6 13.3 13.3 8.2 
14.0 11.0 8.0 2.8 11.0 11.0 6.2 
14.5 10.0 7.4 2.4 10.0 10.0 5.3 
Tabla 5.5: Tabla de capacidad de la grúa EDK 300 en la posición de descarga 3. Fuente: ZS VUT Brno. 
Elaboración propia. 
 
 
Tabla 5.4: Tabla de capacidad de la grúa EDK 300 en la posición de descarga 2. Fuente: ZS VUT Brno. 
Elaboración propia 
Descarga (m) Pos. I Pos. II Pos.III Pos IV Pos. V 
6.5 30.0 27.0 13.0 13.0 30.0 
7.0 30.0 24.4 11.4 30.0 30.0 
8.0 30.0 20.0 9.0 30.0 30.0 
9.0 25.0 16.3 7.1 25.0 25.0 
10.0 20.8 13.5 5.6 20.8 20.8 
11.0 17.4 11.2 4.3 17.4 17.4 
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Además de estas posiciones hay diferentes situaciones que afectan también al rendimiento de la 
grúa: 
 
- Distancia entre el lugar de retirada de la antiguar vía y el lugar almacenaje de la nueva. 
- Tipo y forma de los cambios de vía. 
- Necesidad de apoyar la grúa en el proceso de manipulación de los cambios 
- La colocación y fijación de la parrilla ferroviaria. 
A este tipo de grúa no se le permite levantar objetos enterrados o congelados, debido a que esto 
puede suponer un exceso en la capacidad de la grúa. 
Por lo tanto el tipo de trabajo para los que se utiliza esta grúa son los siguientes: 
- Reconstrucción completa de emparrillados ferroviarios 
- Para la instalación de puentes fijos o provisionales 
- Para la reparación e instalaciones de diversos componentes de la construcción ferroviaria 
pesados y voluminosos. 
- Eliminación de los restos ferroviarios ocurridos después de un accidente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• GEK 80: Es una grúa de ferrocarril que se utiliza generalmente para: 
-  La instalación de puentes de grandes masas. 
-  La reparación e instalación de diversos componentes de construcción pesados 
y voluminosos. 
La grúa consta con dos  conjuntos de cables elevadores situados en la pluma de la grúa, 
el elevador principal situado a 1,5 m. del extremo con una capacidad de 82,5 toneladas y 
el elevador auxiliar situado más en el interior con una capacidad de 50 toneladas. 
Además de la pluma la grúa consta de vagones de ferrocarril sobre los que se apoya la 
pluma mediante dos soportes (pilares) principales y dos soportes secundarios 
adicionales de montaje. 
Fig. 5.25: Grúa EDK 300 W levantando un emparrillado de vía. Foto: Peter Bado 
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La capacidad de elevación está sujeta a diferentes términos y condiciones: 
-  Capacidad de los elevadores 
-  Fuerza de la viga principal (soporte) en el lugar de apoyo 
-  Presiones sobre el eje del chasis de los coches de apoyo 
- Altura a la que se eleva la carga suspendida movida por la grúa 
A esta grúa tampoco se le permite levantar objetos enterrados o congelados, debido al 
exceso de capacidad que podría suponer para la grúa. Por lo tanto estos deben ser 
separados como un único elemento del puente, o en condiciones difíciles usando antes 
gatos auxiliares que lo mantengan suspendido. 
Para el manejo de la grúa son necesario al menos 6 operarios entre los que se encuentra 
un mecánico eléctrico. 
 
• EDK 300/5: Es una grúa ferroviaria de pluma telescópica diesel-eléctrica formada por un 
conjunto de elementos hidráulicos. El sistema de tracción Diesel-eléctrico permite el 
funcionamiento desde equipos eléctricos, diesel-eléctricos o conectados a una fuente 
externa. 
La pluma telescópica de la grúa  tiene tres partes, de las que una de ellas es la pieza que 
permite el giro libre de  la grúa en cualquier posición bajo carga. Debido a sus 
dimensiones, la grúa se puede insertar en una vagón de ferrocarril sin necesidad de 
protección. La distribución favorable del propio peso de la grúa le permite funcionar sin 
un contrapeso móvil. 
La estructura está formada por vigas longitudinales y transversales y la parte superior del 
cojinete montando en el centro de la pieza giratoria de la grúa, es el elemento de 
conexión con la superestructura de la grúa. En el cuerpo del bastidor también esta 
soldada en la parte trasera una estructura diseñada para el depósito de combustible y 
aceite. 
El uso de esta grúa es: 
- Eliminación de material ferroviario debido a accidentes 
- Reparación e instalación de diversos componentes de construcción pesados y 
voluminosos 
- Para la colocación de desvíos y ayuda auxiliar en la construcción de puentes. 
Como en los casos anteriores esta grúa está limitada para levantar objetos congelados o 
enterrados ya que podría superar la capacidad de carga y para su correcto 
funcionamiento son necesarios 6 empleados entre los que se encuentra un mecánico 
eléctrico. 
 
En la figura 5.26 se muestra la grúa de puentes GEK 80 elevando  parte de la estructura 
metálica que conforma el puente y se muestra la grúa EDK 300/ 5 colocando una 
estructura mediante la rotación de su cuerpo central. 
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5.4.13  Máquinas quitanieves. 
La nieve es un elemento muy común en la República Checa, que puede estar presente en 
algunas zonas incluso durante más de mitad del año. debido a sus bajas temperaturas y al alto 
porcentaje de precipitación que se presenta a lo largo de todo el país. Por todo ello, las 
maquinaria encargada de retirar la nieve de las vías es un elemento muy importante para permitir 
un correcto funcionamiento de la red ferroviaria en los meses en que la nieve está presente. 
 
• KSF 70:  
La máquina quitanieves KSF 70, es una máquina desmontable equipada sobre el camión 
MUV 69 anteriormente explicado. Está diseñada para quitar la nieve de la vías, para 
capas de nieve de hasta 1, 5 metros. La máquina puede funcionar en los dos sentidos de 
la marcha, ya que se disponen en la parte delantera unas cuchillas cortadoras, que corta 
la nieve más densa, la recogen y la expulsan hacia los laterales mediante unos conductos 
sopladores, la parte posterior está equipada con una pala que retira la nieve y la aleja del 
mismo modo a los laterales para cuando se quiere trabajar en esa dirección. 
Para el funcionamiento de la cortadora es necesario un operador que administre y se 
encargue del soplador de nieve, poniendo cuidado en no arrojar la nieve a zonas donde 
puedan encontrarse operarios o equipamiento, para que estos no sean dañados. En el 
caso de estaciones de tren, no se puede utilizar la pala y se tiene que trabajar únicamente 
con el soplador, por lo que se tendrá que tener especial cuidado en que no se encuentre 
gente cerca en el momento del paso de la máquina. 
 
Para un correcto funcionamiento de la máquina antes de trabajar con ella, se tiene que 
calentar hasta que alcance una temperatura óptima para el funcionamiento; en el caso 
que la máquina se encuentra en situación de parada durante 2 o 3 horas y la temperatura 
exterior sea inferior a los -10 ºC , se tendrá que alcanzar de nuevo la temperatura óptima 
de funcionamiento antes de continuar con los trabajos. 
 
El rendimiento de la máquina está influenciado principalmente por la altura y la calidad de 
la nieve caída. La velocidad de la máquina depende de 3 situaciones y alturas. En la 
siguiente tabla 5.6 se muestra esta velocidad en (km/h) para las diferentes situaciones: 
Fig. 5.26: Grúas de puentes GEK 80, EDK 300/5. Foto: Peter Bado. 
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Altura Situación I Situación II Situación III 
Hasta 300 mm. 10-20 5-10 3-5 
Entre 300 y 600 mm. 6-10 3-6 1-3 
Mayor a 600 mm. 2-6 1-3 0,1-1 
 
Tabla 5.6: Tabla de la velocidad de la máquina quitanieves KSF 70, según 
 la altura de la nieve. Fuente :ZS VUT Brno. 
 
Situación I: nieve en polvo recién caída con una densidad de 0,1 a 0,3 t / m3 
Situación II: capa de nieve media sobre capa de nieve más antigua, con una densidad de 
0,3 a 0, 6 t / m3 
Situación III: Capa de nieve fuertemente compactada de gran espesor y húmeda. 
 
La figura 5.27 muestra la máquina KSF 70 en funcionamiento. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• KSP: Esta máquina quitanieves ferroviaria, es un vehículo ferroviario de dos ejes, sobre el 
que se monta un cabeza de arado en la parte frontal por delante del juego de ruedas 
delanteras. Esta cabeza de arado es una cuchilla transversal de plegado, su propósito es 
enrollar la nieve de mitad de la vía y apartar a los lados. Este cabeza de arado está 
equipada con hojas laterales para ampliar el alcance. Las partes móviles del arado se 
controlan hidráulicamente desde la cabina de dirección 
 
Del mismo modo que antes el rendimiento de la máquina está influenciado 
principalmente por la altura y calidad de la capa de nieve ( medida a partir de su 
densidad) 
Esta máquina quitanieves puede retirar la nieve polvo ,correspondiente a una densidad 
de 0,1 a 0,3 t / m3 , a una velocidad dependiendo de la altura de: 
- Hasta 300 mm. .………..………………………………….40 km/h 
- De 300 a 1000 mm .………………..…………………..20-30 km/h 
- A partir de 1000 mm. ………………………………….10-20 km/h 
 
Fig. 5.27: Máquina quitanieves KSF 70.  
Foto: Richard Svoboda. 
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Esta velocidad se reduce en un 50 % cuando la densidad de la nieve es de 0,3 a 0,6 
ton/m3 y en un 70 % cuando las densidad supera las 0,6 ton/m3. 
Una característica muy importante de esta máquina quitanieves es que no es adecuada 
para la eliminación de nieve helada o muy compactada. 
 
• LPO 411 S: Esta máquina quitanieves es una adaptación de un tren ferroviario de cuatro 
ejes polaco, el Wb 401. Dispone de dos cuchillas accionadas hidráulicamente en la parte 
delantera y además por dos parachoques rebajados para la remoción de nieve. Esta 
máquina tiene la característica que es idónea para situaciones de nieve muy helada y 
muy compactada. 
 
5.4.14  Medios para la inspección y el mantenimiento de la catenaria de la vía. 
 
• MVTV 2: Este vehículo ferroviario fue desarrollado como una modificación de un vehículo 
de motor de la anterior serie el 810. La transferencia de potencia del motor diesel y caja 
de cambios  se realiza de un modo hidromecánico del eje de transmisión al eje motor. 
Utiliza una fuente de energía trifásica de corriente alterna mediante un generador 
síncrono. El interior del vehículo está dividido en unas instalaciones de trabajo, 
almacenamiento y sanitaria. En el techo hay una cabina por la que se accede a la 
plataforma para poder trabajar en el tendido eléctrico. Este techo, es un puente extraíble 
que se puede desplazar hasta 2300 mm desde el eje del vehículo. 
El vehículo MVTV 2 se utiliza para la medición, inspección, mantenimiento y reparación de 
los tendidos eléctricos de los dos sistemas actuales de corriente, tanto para la corriente 
continua de 3KV como para la corriente alterna de 25/ 50. 
 
• MVTV 3:  
Este vehículo es muy similar al anterior pero en este caso sus dimensiones son algo 
mayores. El vehículo consta de dos bogíes, en uno de los cuales se almacena el sistema 
de conducción. La potencia de transmisión es hidrodinámica y se consigue mediante un 
motor diesel. La disposición del sistema de tracción permite que se pueda acceder a este 
desde la carrocería del vagón mediante unas solapas extraíbles situadas en el suelo de 
éste. El interior del vehículo también está dividido en compartimiento y desde la zona de 
almacenaje y taller se puede acceder a las cabinas de visualización desde las que 
ascienden las dos plataformas sólidas equipadas con un puente retráctil. 
 
Este vehículo del mismo modo que el anterior está diseñado para la medición, 
inspección, mantenimiento y reparación de líneas aéreas en líneas electrificadas de 
corriente continua de 3 Kv y de corriente alterna de 25 /50 KV. Además en algunos casos 
este vehículo es usado únicamente como vehículo para el transporte de  personal 
técnico. 
 
• MV 97: Este vehículo ferroviario es algo diferente a los anteriores. Consta de una cabina 
en la parte delantera para la conducción y el resto del vehículo es abierto en su mayoría 
con un acceso mediante una escalera a la plataforma superior desde la cual se realizan 
todos los trabajos de reparación y mantenimiento de la catenaria de vía.  
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Antes de comenzar a operar en la plataforma móvil es necesario asegurar un bloqueo del 
conjunto del chasis y de la suspensión trasera, si no es así el vehículo no podrá 
desplazarse a más de 5 km/h, influyendo mucho en el rendimiento de este. 
 
En la figura 5.28 se pueden ver estos tres tipos de máquinas para el trabajo sobre la 
catenaria. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.4.15 Vehículos especiales para comprobar el estado de la vía. 
 
• MV: Son vehículos que se encargan de la medición de la superestructura. El chasis está 
adaptado para detectar y medir los parámetros geométricos más importantes de la 
superestructura. El coche de medición suele estar impulsado por un coche independiente 
que se encarga de la tracción del vehículo.  
 
• FS 3: Equipo encargado de medir la fotogrametría de la vía. Es una modificación del 
vehículo 810 al que se le pueden acoplar hasta dos remolques fotovoltaicos. El vehículo y 
los remolques están interconectados con conexiones rígidas o con estructuras 
reticulares. En el vehículo se encuentran todos los elementos de tracción motora, en el 
carrocería se sitúan los dispositivos para captar las imágenes fotogramétricas, y en el 
interior se encuentran los elementos necesarios para el procesamiento parcial de estas 
imágenes. Los carros fotovoltaicos tiene una estructura en forma de marco sobre la que 
se colocan las células fotovoltaicas, y dentro del remolque se colocan los aparatos de 
medición y las conexiones con el vehículo motor. 
Fig. 5.28: Maquinaria para el mantenimiento de la catenaria, MTVT 2, MVTV3, MV97.Fotos: Peter 
Bado. 
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Esta máquina no puede trabajar en todas las situaciones, los obstáculos para la máquina 
son: 
-  Imposibilidad de funcionamiento en la oscuridad, con niebla, lluvia o nieve. 
- Imposibilidad de funcionamiento cuando la temperatura es inferior a -20ºC. 
- Imposibilidad de funcionamiento sin luz diaria teniendo que usar un dispositivo 
de medición nocturno. 
Además el rendimiento está afectado por: 
- El estado del tráfico ferroviario en la sección de vía programa para la medición 
- El número de edificios o instalaciones ubicados en una distancia menor a la 
especificada y que puedan constituir un obstáculo a la hora de su trabajo. 
- El modo en que se realiza la medición. 
 
Está máquina además está diseñada para realizar la fotogrametría de los edificios e 
instalaciones en las inmediaciones de la vía de circulación de modo continuo o 
intermitente con el propósito de incluirlos en la topografía de la ubicación de la vía. 
También puede enfocar objetos y dispositivos tales como las barreras de los pasos a 
nivel. 
• MVPTZ: Es un vehículo de medición para la catenaria de la vía en líneas de corriente 
continua electrificadas. Este vehículo está equipado con la tecnología necesaria para la 
medición de la posición geométrica de la catenaria y la tecnología para la interacción 
entre el pantógrafo y la catenaria. Además está equipado con dispositivos de evaluación 
y procesamiento de los parámetros medidos a lo largo de la línea eléctrica. 
La figura 5.29 muestra estos dos tipos de maquinaria. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Fig. 5.29: Maquinas FS 3 y  MVPTZ. Foto: Richard Svoboda  y Peter Šoltýs respectivamente. 
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6.  CRITERIOS ECONÓMICOS Y TÉCNICOS PARA EL 
MANTENIMIENTO DE LA CALIDAD GEOMÉTRICA DE LA VÍA. 
6.1 PLANIFICACIÓN PARA LA ASIGNACIÓN DE FONDOS PARA EL MANTENIMIENTO Y 
REPARACIÓN DE LA INFRAESTRUCTURA DE VÍA. 
 
El punto de partida para esta planificación necesita de: 
• Horas de los trabajadores 
• Personal y material para el trabajo de reparación en la superestructura y subestructura del 
ferrocarril 
• Instalaciones de túneles y puentes 
• Parte de equipamiento de comunicación, eléctrico y de señalización 
 
Estos puntos forman las “Unidades de Mantenimiento” (UA) y están complementados por las 
“Unidades técnicas” (TJ) que engloban el equipamiento eléctrico, el de seguridad y 
comunicación. 
 
Los costes operativos de la vía están determinados por la influencia negativa de la longitud de vía 
usando factores de corrección, los que se seleccionan, ponderando y cuantificando según su 
importancia en la vía. 
 
Si no se tiene en cuenta la condición técnica de la vía ni hay un interés en ninguna conexión con 
un sistema de diagnóstico, el impacto del tráfico de ferrocarril se expresa únicamente con 
factores de carga operativas, sin considerar la estructura, ante la falta de datos de registros en la 
edad de los componentes que forman la vía y de la degradación de estas entidades en los 
procesos en la vía cuando está operativa. 
 
Para el cálculo de la demanda de mantenimiento tanto en unidades como equipos de 
comunicación, eléctricos y de seguridad se puede actuar de un modo más fiable, tomándolos 
como parte de las unidades tecnológicas (TJ) y no como unidades de mantenimiento (UA). Por lo 
tanto estos equipamientos los englobaremos a partir de ahora como TJs. 
 
Las UA no se dan como unidades de longitud o de volumen, sino que indirectamente indican el 
tiempo necesario para el trabajo particular del mantenimiento en horas al año. Posteriormente las 
TJ pueden dar forma a la base para determinar el número de empleados necesarios para 
mantener en servicio el equipamiento, que determina el número de UA, correspondientes a la red 
de fondos anuales de horas trabajadas por empleado. 
 
Es por lo tanto que esta combinación de las UA y TJ crea la posibilidad de una asignación de los 
fondos de un modo más óptimo. 
 
Los costes de modernización y desarrollo de la infraestructura del ferrocarril están cubiertos por 
los presupuestos del estado a través del “Fondo estatal para las Infraestructuras del transporte” 
(SFTI) de acuerdo con la financiación contractual, decidida conjuntamente entre el SFTI y RIA 
(Administración de infraestructuras ferroviarias). Ellos también cubren parte de los costes 
operativos de la infraestructura de ferrocarril, que se lleva a cabo sujeto al acuerdo contractual 
entre estos dos actores. Los fondos de financiación adicionales son representados entonces por 
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el propio presupuesto de la RIA, conseguidos principalmente por ingresos por ventas, ingresos 
por la venta de activos, préstamos y financiación de fondos europeos. 
 
Una segunda distribución de fondos fue originalmente asumida por la RIA y aprobada por una 
comisión que data del periodo anterior a la transformación de los ferrocarriles en donde se 
produjo la transferencia de la gestión de las rutas de transporte ferroviarias desde ČD y RIA, los 
cuales formaron unos criterios de decisión para la asignación de esta financiación: 
• SDČ, determina el número total de unidades de mantenimiento de infraestructuras 
ferroviarias 
• Las cargas operativas de las líneas están dadas en kilómetros de tren, exactamente en 
horas/km 
•  
Actualmente, la asignación de los fondos disponibles se reparte con una metodología simplificada 
de asignación, basada en cálculos comparativos estadísticos, que evalúan numéricamente el 
desarrollo esperado del estado técnico de la infraestructura ferroviaria dependiendo de la 
cantidad de fondos asignados en el periodo anterior. Para tener un cierto beneficio en los cálculos 
hay que tener en cuenta las condiciones técnicas de las entidades individuales. En el campo de 
los edificios ferroviarios, actualmente la situación está todavía más complicada debido a la 
división de la propiedad entre los ferrocarriles OJSC y RIA, por ejemplo en los acuerdos de 
estaciones y de vía entre estaciones, dando lugar a una deslocalización de fondos de las 
diferentes entidades de la infraestructura ferroviaria. 
 
También nos podemos basar del estado actual de los sistemas y programas soportados por 
ordenador que sirven para planificar, evaluar y predecir los costes de mantenimientos de la 
infraestructura ferroviaria. Es solo cuestión de tiempo y de desarrollo, que estos sistemas o unos 
nuevos se extiendan a otras áreas de la infraestructura (equipamiento eléctrico, de comunicación 
y de seguridad) para proporcionar una visible y comprensiva vista de la infraestructura ferroviaria 
como un todo, funcionando de acuerdo con los requisitos de las directivas europeas. Solamente 
estos datos comprensivos pueden ser ciertamente usados como una base para la asignación de 
fondos para el transporte desde los presupuestos del estado para los propios presupuestos de 
las compañías gestoras de la infraestructura ferroviaria. 
6.2 SISTEMAS PARA LA ASIGNACIÓN DE LOS RECURSOS FINANCIEROS PARA EL 
MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA. 
 
6.2.1 Introducción 
La premisa principal para la solución estable y óptima del “sistema de seguimiento de información 
económica (SSIE)” es la integración sistemática. Diferentes disciplinas de la economía de 
seguimientos tienen diferentes sectores y niveles de gestión que requieren de un modo 
completamente diferente para estructurar la información. 
 
Para la infraestructura ferroviaria con diferentes variación graduales operativas, de tiempo y de 
nivel, existe un SSIE con una estructura original de evaluación y registro, basado en condiciones 
técnicas, tecnológicas, organizativas y personales así como premisas de operación para la 
infraestructura ferroviaria. Sin embargo, está diseñado principalmente para realizar una operación 
simple, recopilar datos. Está constituido por una serie de programas, registros, evaluaciones y 
planificaciones que se desarrollan paulatinamente desde un número de operaciones indefinidas 
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sin roles e interrelaciones claramente definidas, lo que requiere una propuesta de coordinación 
para salvaguardar el tiempo de funcionamiento de los componentes del sistema, así como el SSIE 
al completo. Es por esto que a continuación se presentan una serie de programas que se están 
desarrollando actualmente para la asignación eficaz de los fondos destinados al mantenimiento 
de la infraestructura ferroviaria. 
6.2.2 Sistema de seguimiento PASSPORT 
El sistema de seguimiento PASSPORT (PŽSv) lleva ya unos años de funcionamiento en la 
República Checa. Hasta el momento el uso de las versiones existentes de la plataforma 
PASSPORT (PŽSv) no ha dado problemas fundamentales. Se usa tanto para operaciones 
técnicas como operativas tales como la medición de parámetros de agujas (cambios de vía) y 
vías. La cualificación del sistema ferroviario para los registros de la superestructura es todavía 
muy primario, debido a su obsoleto diseño y que se requiere mucho tiempo para la actualización 
de los datos, el hecho es que el programa esta creado como una versión local. 
 
Un problema importante es que con PŽSv no es posible construir un sistema moderno de 
información geográfica que sea universalmente aplicable, fácilmente actualizable y que tenga 
incluida la tecnología moderna. Se está estudiando un sistema de nueva generación (NG PŽSv) 
que es principalmente la simplificación y estilización en el proceso de gestión y administración de 
las bases de datos, usando mapas de apoyo gráficos y esquemáticos para trabajar con los 
archivos técnicos de la superestructura, la administración y presentación de la información, 
creando una base de datos central de la información de la superestructura ferroviaria, 
suministrando y compartiendo con varios archivos técnicos y operacionales en la RIA y 
simplificando el acceso a la información de la superestructura ferroviaria para los usuarios 
autorizados. 
 
La encuesta del instituto CWR, dice que no hay programas reservados que funcionen sin 
problemas, y es una ventaja el amplio número de configuraciones diferentes en la sección gráfica, 
no solo con lo visual, sino también para la exportación de objetos. 
 
Actualmente se encuentra en operación el primero de los siete módulos de operación PASSPORT 
para la subestructura ferroviaria, los seis módulos restantes están todavía pasando la prueba 
piloto en espera a la certificación. Los archivos de PASSPORT de la subestructura están 
diseñados para usos diversos, así que en ellos podemos trabajar con unos objetos de 
PASSPORT técnicamente similares. Los datos almacenados pueden estar formalizados para 
crear archivos de salida de  gestión de activos, de datos estructurales en la construcción de 
PASSPORT, cálculos de las unidades de mantenimiento de la subestructura, visión general, 
estadísticas y listados de otras necesidades para la gestión de datos técnicos.  
 
El programa puede operar en un conjunto de bases de datos, Oracle 7 bajo OS o Windows 
95/NT. 
 
La gestión de archivos puede incluir todos los registros a los túneles desde un punto de vista 
general, así como las secciones longitudinales y transversales a partir de un visor pasivo tipo 
CAD. Los gráficos básicos, el texto y el cálculo de las unidades de mantenimiento para el túnel 
pueden funcionar con Windows. 
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6.2.3 SORUT 
El programa SORUT es otro programa utilizado en la República Checa para la asignación de 
fondos de mantenimiento, es muy importante para la recogida de datos de información acerca de 
defectos operativos como pueden ser: 
• Defectos en la vía 
• Defectos en los intercambios de líneas de ferrocarril 
• Defectos de las traviesas 
• Defectos en la subestructura de ferrocarril 
Tratando estadísticamente estos defectos, se usa como base de datos junto a otros programas 
para la asignación de fondos, ya que la versión actual del programa no permite la asignación de 
fondos por sí mismo únicamente con estos defectos registrados. 
6.2.4 Sistemas expertos de evaluación 
Hay diferentes sistemas de evaluación que no son únicamente bases de datos: 
• ECOTRACK: El sistema de información experto ECOTRACK no puede funcionar como 
una unidad independiente, pero es necesario para asegurar el correcto funcionamiento 
del sistema de seguimiento de información económica (SSIE) cuyos objetivos son la fase 
final de cubrir la tarea completa de monitorizar, evaluar, planificar e implementar los 
trabajos de corrección y mantenimiento en la infraestructura ferroviaria. 
 
• GHOST: Es un programa usado actualmente por la RIA. El programa GHOST 
complementa la complejidad de los programas incorporados en el sistema de gestión de 
información integrada de la vía de ČD. Está principalmente designado para una visión y 
valoración diaria de los parámetros seccionales de la vía, generalmente expresados con 
un amplio número de valores. Esto permite una identificación operativa y locacional de los 
puntos críticos de una vía en concreto, o la verificación y monitorización de la eficiencia 
en el trabajo en la vía así como su estabilidad. En combinación con el anterior sistema, 
ECOTRACK y con la base de datos SORUT, forma un conjunto cuyo objetivo es contribuir 
al mantenimiento económico de la vía partiendo de la base de que todos los resultados 
disponibles del diagnóstico de vía son objetivos. En la aplicación práctica del programa 
no se han reportado problemas 
 
• Programa VUZ-BUT”DTV”: Es un programa de base de datos de vías y vehículos, no tiene 
actualmente una aplicación práctica como parte de SSIE. La ventaja de esta metodología 
es tener en cuenta la calidad total de las secciones de las líneas en cuestión. 
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6.3 TIPOS DE DATOS DE ENTRADA PARA EL CÁLCULO MEDIANTE EL MÉTODO DE 
“LONGITUD DE VÍA CONVERTIDA” 
 
6.3.1 Categoría de las vías 
Las líneas de distribución que forman la red de ferrocarriles de la República Checa, están 
expresadas en la “Ley de ferrocarriles y comunicación nº 111 del 25 de febrero de 2004” por el 
Ministerio de transporte. Las vías están dividas en 2 categorías, las vías nacionales y las vías 
regionales. Las vías nacionales a su vez están divididas en corredores, principales y otras, tal y 
como se ha explicado en el punto 4 de la presente Tesina. La categoría restante está constituida 
por muchas líneas de arrendamiento, privadas, no operativas, etc… 
6.3.2 Coste de mantenimiento y cuidado. 
El coste unitario de mantenimiento de vía expresado en [UA/m] incluye: 
- Superestructura 
- Subestructura 
- Puentes y túneles 
 
6.3.3 Equipamiento eléctrico 
Los datos de entrada para la base de datos para el equipamiento eléctrico pueden obtenerse de 
los archivos de la RIA basados en “métodos para determinar el número de unidades de 
mantenimientos, número de  personal de mantenimiento y facilidades para la reparación de 
elementos eléctricos de SDC” 
6.3.4 Equipamientos de comunicación y de seguridad  
Los datos de entrada para la base de datos pueden obtenerse desde los archivos directos de 
RIA’s (ČD) T300 “La fórmula para determinar el tiempo y el número de empleados necesarios 
para el mantenimiento de los sistemas de comunicación y seguridad” y su software. Las UA son 
en este caso un indicador parcial para determinar el tiempo requerido para el mantenimiento de 
un dispositivo concreto. 
6.3.5 Edificios y servicios 
Los datos de entrada pueden obtenerse desde los archivos del SSIE de edificios y servicios. 
Estos son los archivos de los siguientes módulos: 
- Edificios del programa PASSPORT 
- Otras utilidades DLHM 
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6.4 COEFICIENTES A UTILIZAR PARA EL CÁLCULO MEDIANTE EL MÉTODO DE LA “LONGITUD 
DE VÍA CONVERTIDA  
 
El método de cálculo de la “longitud de vía convertida” se basa en los datos obtenidos desde el 
SSIE, que han sido actualizados para este propósito. En los cálculos se usan factores 
computacionales, evaluando las condiciones técnicas de las entidades de infraestructuras 
ferroviarias 
 
6.4.1 Coeficiente de mantenimiento de vía 
 
En este coeficiente están expresados todos los indicadores cuantitativos y cualitativos básicos  
que evalúan la sección de vía, incluye: 
- Número de vías principales y otras 
- Cargas operativas sobre la vía 
- Velocidad de la línea 
- Dirección, pendiente y condiciones geográficas 
- Edad y frecuencia de otros objetos ( cambio de agujas, cruces a nivel, plataforma, 
plataforma de vía y otros) 
6.4.2 El coeficiente del estado actual de las vías 
Este coeficiente esta derivado desde los valores de las marcas de calidad total de las vías de las 
República Checa. Estos valores se mueven entre 0.00 y 5.00. Las rutas clasificadas con un valor 
de 4.00 a 0.00 son las vías que de echo aunque varíen un pocas décimas) responden a los 
requisitos de calidad técnica. Las líneas que tienen un valor superior a 4.00, son rutas poco 
apropiadas, que no cumplen los parámetros operativos. 
 
6.4.3 Coeficiente eléctrico 
Las unidades de mantenimiento específicas fueron asociadas a los diferentes tipos de líneas de 
código y de tracción con un ratio de la misma intensidad con el que fueron calculadas las 
unidades de mantenimiento del equipamiento eléctrico. 
6.4.4 Coeficiente de equipamientos de comunicación y de seguridad 
El coeficiente está también basado en un análisis detallado de las necesidades de unidades de 
almacenamiento en los equipamientos de comunicación y seguridad. El coste de cada tipo de 
equipamiento esta expresado para cada vía específica con una unidad de mantenimiento 
correspondiente (en kilómetros de ruta) sin compensar el coste del material, que varía  de 
acuerdo con el tipo predominante de equipamiento. 
6.4.5 Análisis de los costes para la infraestructura. 
El porcentaje del coste de las entidades de la infraestructura ferroviaria están  también 
expresados con el correspondiente coeficiente. En este contexto, debería  hacerse hincapié en 
que el coste actual incurrido no representa una necesidad actual, pero si en la  distribución de la 
cantidad disponible para cada sector ferroviario que requiere la situación actual. 
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6.5 REPARTO DE FONDOS DE LOS PRESUPUESTOS DEL ESTADO CHECO DEDICADOS AL 
MANTENIMIENTO DE VÍA. 
 
En la tabla 6.1 se muestra el balance de ingresos y gastos del presupuesto de la República 
Checa a lo largo de los últimos seis años. 
 
Como se puede apreciar en la tabla los ingresos en la República Checa fueron aumentado hasta 
el periodo del año 2009, justo con el golpe más fuerte de la ya conocida crisis, en donde los 
ingresos para la republica checa se redujeron en un 8% alcanzando valores inferiores a los 
ingresos obtenidos 2 años atrás, en el 2010 se produjo un pequeño crecimiento respecto a la 
caída producida en 2009 pero, este crecimiento fue muy pequeño, tan sólo del 2 %, sin llegar a 
alcanzar de nuevo las cifras obtenidas en 2007. Si nos fijamos en los gastos también fueron 
aumentando hasta estancarse en el 2008 donde la cantidad fue casi similar a la 2007, pero 
después en el año siguiente el porcentaje de gasto volvió a crecer en el 2009 en un 8% para 
mantenerse con las mismas cifras en el año siguiente, el 2010. Esto ha provocado que a lo largo 
de estos año la República Checa se halla encontrado siempre en cifras de déficit y nunca de 
superávit, a finales del 2008 las cifras estaban muy cercanas a conseguir un balance neutro pero 
el duro golpe de la crisis llevo a elevar esta cantidad hasta los 192 mil millones de CZK de déficit 
(unos 7500 mill de €), en el último año del que tenemos datos registrados se ha conseguido 
reducir este déficit en casi un 20 % y la tendencia positiva del mercado checo, en donde apenas 
hay desempleo, asegura una continuidad de esta mejora. 
De estos gastos totales nos interesa ver qué porcentaje se ha destinado a la infraestructura del 
transporte, podemos ver los resultados de los diferentes años en la siguiente tabla: 
 
 
6.6.1 Reparto de fondos para infraestructura del transporte. 
La tabla 6.2 muestra los fondos del estado checo destinados a infraestructura del transporte a lo 
largo de los últimos seis años. 
 
2005 2006 2007 2008 2009 2010 
Ingresos totales 34.660 36.920 41.035 42.560 38.985 40.015 
Gastos totales 36.910 40.825 43.690 43.360 46.680 46.270 
Superávit (déficit) -2.250 -3.905 -2.655 -800 -7.695 -6.255 
Tabla 6.1 Tabla de los resultados actuales de los presupuestos del Estado de la República Checa en millones de € 
(cambio 25CZK=1€) a lo largo de los últimos seis años. Fuente: CSU. 
Tipo de infraestructura 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
Ferrocarril 580 530 680 920 780 570 
Carretera 1.685 1.690 1.650 2.040 2.100 1.740 
Transporte fluvial interno 12 21 16 22 62 58 
Aéreo 280 80 85 325 100 80 
Tubería 7 28 32 17 8 9 
Total 2.564 2.349 2.463 3.324 3.050 2.457 
Tabla 6.2: Tabla del gasto invertido en la infraestructura del transporte y en sus diferentes medios en millones de € 
(cambio 25 CZK = 1€)  a lo largo de los últimos seis años. Fuente: MD, CSU, SFDI, Sydos 
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En el último año el gasto destinado a infraestructuras del transporte fue del 5 % del total de los 
gastos del estado, este dato es el más bajo de los últimos 6 años en donde  el porcentaje de los 
fondos de estado destinado a la infraestructura de transporte solía situarse en torno al 6 o 7 %, 
siendo en el 2008, todavía en un momento de bonanza económica, un 7,5 % del total. 
 
El reparto en las diferentes entidades que conforman las infraestructuras de transporte es el que 
se muestra en los gráficos de la figura 6.1. Como podemos ver, el único medio en el que se ha 
seguido invirtiendo más año tras año es el transporte interno fluvial, en lo referente al ferrocarril a 
partir del 2008 ya se produjo un receso en la inversión y en el 2009 fue la carretera quien sufrió 
este recorte en el gasto invertido. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6.6.2 Reparto de fondos dedicados al mantenimiento en la infraestructura del transporte. 
La tabla 6.3 muestra únicamente la parte de los fondos del estado que se destinaron 
exclusivamente al mantenimiento de la infraestructura a lo largo de los últimos seis años. 
 
Tipo de infraestructura 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
FERROCARRIL 280 290 280 350 390 360 
CARRETERA 1) 420 620 665 610 610 680 
TRANSPORTE INTERNO FLUVIAL 3 1 3 2 2 1,5 
AÉREO 17 10 15 12 13 14 
TUBERIA 1,5 1,5 1,7 1,6 2 2 
TOTAL 721 922,5 964,7 975,6 1017 1057,5 
 
Tabla 6.3: Tabla de los gastos totales dedicados al mantenimiento de la infraestructura del transporte 
diferenciado para los diferentes medios de transporte en millones de  € (cambio 25 CZK =1€). Fuente: MD, 
CSU. 
 
En el último año el gasto total dedicado al mantenimiento en la infraestructura del transporte fue 
un 43% del total destinado a fondos para infraestructura del transporte, lo que supone a su vez, 
alrededor de un 2,5 % del reparto total de los presupuestos de la República Checa. Se puede 
observar que este último año ha sido el que más porcentaje se ha destinado al mantenimiento de 
los últimos seis años. Este dato contrasta al dato anterior de los repartos de fondos dedicados a 
infraestructura del transporte, ya que estos habían disminuido, pero por el contrario los 
destinados al mantenimiento han sido los más elevados. Esto se debe, a que en estos tres 
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Fig. 6.1: Gráfica de los gastos totales en infraestructura del transporte y el reparto modal para cada medio. Elaboración propia 
a partir de diversas fuentes. 
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últimos años, debido a la crisis económica se prefiere destinar más dinero al mantenimiento y 
conservación de las infraestructuras, antes que destinar más dinero a construir nuevas 
infraestructuras. Es por esto la importancia vital del estudio y del análisis del mantenimiento de la 
infraestructura. 
Si nos fijamos en el reparto en los diferentes modos de transporte, vemos que del total un 60 % 
está destinado a la infraestructura de carretera, mientras que el 38,5 % va destinado al ferrocarril. 
El 1,5 % restante se reparte entre los diferentes medios.  
6.6.3 Análisis del reparto para los dos grandes modos, carretera y ferrocarril. 
Como se ha podido observar, la carretera y el ferrocarril, reciben prácticamente la totalidad de los 
fondos para la infraestructura y los destinados al mantenimiento, de ahí que se decida hacer un 
pequeño punto, destinado a la comparación entre estos dos medios. 
En la siguiente Tabla 6.4 “Tabla comparativa para la carretera y el ferrocarril” se muestran los 
gastos totales, los destinados al mantenimiento, así como su porcentaje en los últimos seis años. 
 
Podemos observar que el total de los fondos destinados al mantenimiento de la carretera se han 
mantenido constante a lo largo de los años y sin embargo los fondos destinados al 
mantenimiento del ferrocarril son cada vez mayores; la carretera el último año recibió alrededor de 
un 39 % el último año, mejorando la cantidad recibida en los años anteriores, sin embargo el 
porcentaje destinado al mantenimiento para el ferrocarril ha crecido de manera muy significante 
en los dos últimos años, alcanza su cifra máxima en el último año, con 63,8 %. Esto se traduce en 
que en la carretera se invierte en mantenimiento, pero también se sigue apostando fuerte por 
destinar un gran parte de fondos para la construcción de nuevas carretera o autopistas y por el 
contrario en lo relativo al ferrocarril, se refuerza su postura en invertir en mantenimiento y 
adecuación de las líneas ya existentes antes que realizar inversiones para la creación de nuevas. 
Estos datos refuerzan la importancia del mantenimiento de la infraestructura ferroviario en los 
tiempos actuales. En la figura 6.2 se muestran las gráficas que comparan estos dos medios. 
 
 
 
 
 
  
Tipo de infraestructura 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
Gastos totales   
Ferrocarril 580 530 680 920 780 570 
Carretera  1.685 1.690 1.650 2.040 2.100 1.740 
Gastos mantenimiento  
Ferrocarril 280 290 280 350 390 360 
Carretera 1) 420 620 665 610 610 680 
% gastos mantenimiento       
Ferrocarril 48,7 55,1 41,3 38,4 50,3 63,8 
Carretera 24,8 36,5 39,5 29,9 29,1 39,0 
Tabla 6.4: Tabla comparativa de los gastos destinados a la carretera y al ferrocarril en millones de €. Elaboración Propia. 
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Fig. 6.2: Gráfica comparativa de los gastos totales dedicados a la infraestructura y los destinados al mantenimiento para 
la carretera y el ferrocarril. Elaboración propia 
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7.  POSIBLES ACTUACIONES DE MANTENIMIENTO DE VIA A 
REALIZAR EN LOS CORREDORES Y OTRAS LINEAS 
IMPORTANTES. 
 
7.1 INTRODUCCIÓN. 
 
A lo largo de los años 90 del siglo XX, comenzaron los primeros trabajos de modernización y 
mantenimiento en las redes ferroviarias existentes con la intención de alcanzar los estándares 
mínimos marcados por la normativa europea para poder alcanzar la competitividad necesaria en 
el mercado del transporte ferroviario. 
 
Surge por ello, una vez definida la situación actual de la red Ferroviaria Checa, comentados los 
programas Europeos de los que forman parte sus corredores, después de una amplia 
caracterización de la maquinaria existente para los trabajos de mantenimiento y un análisis de los 
fondos disponibles así como de su asignación, la necesidad de indicar algunas de las posibles 
actuaciones de mantenimiento a realizar en tramos importantes de la red para que el transporte 
ferroviario pueda alcanzar los niveles de competitividad exigidos dentro de la Unión. 
 
7.2 ANÁLISIS DE LA RED E IDENTIFICACIÓN DE LOS TRAMOS CRÍTICOS. 
 
La red ferroviaria checa, como ya es sabido, es una de las redes más densas del mundo, por ello 
el análisis ha sido enfocado únicamente a los corredores principales (I,II,III,IV) y a tramos entre las 
dos ciudades principales de la República (Praha-Brno), así como el tramo entre las ciudades de 
Plzen y České Budejovice, que forma parte de la importante conexión de fronteras alemana y 
austriaca. 
 
Para el análisis se han tenido en cuenta las distancias entre tramos y los tiempos de recorrido de 
estos, obteniendo así unas tablas de velocidades por tramos, las tablas a las que se hace 
referencia se pueden observar en el anejo de resultados. 
 
Además el análisis se ha realizado sobre los trenes tipo (“R” rápido) y (“Ex” Express) que son 
trenes de velocidades medias que se utilizan para viajar grandes distancias principalmente dentro 
de la República Checa y que realizan paradas solo en las estaciones más importantes. 
 
Una vez obtenidas las velocidades de los tramos, se separan los tramos según las seis 
categorías que dicta la norma checa CSN 736360-2, y que son las siguientes: 
 
- RP0 V ≤ 60 km/h 
- RP1 60 < V ≤ 80 km/h 
- RP2 80 < V ≤ 120 km/h 
- RP3 120 < V ≤ 160 km/h 
- RP4 160 < V ≤ 220 km/h 
- RP5 220 < V ≤ 300 km/h 
Se ha configurado un mapa de la red ferroviaria checa, para cada caso de estudio, con las  
velocidades en cada tramo clasificadas según la norma, en diferentes colores. Los colores 
asignados a cada según las categorías son los siguientes. 
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- RP0 V ≤ 60 km/h  (ROJO) 
- RP1 60 < V ≤ 80 km/h  (NARANJA) 
- RP2 80 < V ≤ 120 km/h  (AMARILLO) 
- RP3 120 < V ≤ 160 km/h (AZUL OSCURO) 
- RP4 160 < V ≤ 220 km/h (AZUL CLARO) 
- RP5 220 < V ≤ 300 km/h (VERDE) 
7.2.1 Primer corredor ferroviario. 
 
El primer corredor ferroviario cruza la República Checa de Norte a Sur y sirve de conexión entre 
las fronteras Alemanas y Austriacas. Está dentro de los acuerdos AGTC .En la figura 7.1 podemos 
ver el resultado del análisis de las velocidades para el primer corredor y sus tramos críticos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
7.2.2 Segundo corredor ferroviario 
 
El segundo corredor está situado en la parte más oriental de País cruzándola de Norte a Sur y 
sirviendo de conexión entre fronteras Austriacas y Polacas. Esta dentro de los acuerdos AGTC y 
forma parte del eje prioritario 23 del acuerdo europeo TEN-T. En la figura 7.2 podemos ver el 
resultado del análisis de las velocidades y de sus tramos críticos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kralupy n.V- Praha 
Chocen-Ustí nad Orlici-Ceska 
Trebova 
Bohumín- Ostrava- Studenka. 
Brno- Blansko 
Fig. 7.1: Velocidades en los diferentes tramos del primer corredor ferroviario. Elaboración 
propia. 
 
Fig. 7.2: Velocidades en los diferentes tramos del segundo corredor. 
Elaboración Propia. 
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7.2.3 Tercer corredor ferroviario 
 
El tercer corredor ferroviario checo es el más largo e importante de los cuatro, recorre el País 
longitudinalmente sirviendo de conexión a fronteras Alemanas y Polacas, está dentro de los 
acuerdos AGTC y forma parte del importante eje prioritario 22 del acuerdo europeo TEN-T. En la 
figura 7.3 podemos ver el resultado del análisis de las velocidades para el primer corredor y sus 
tramos críticos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
7.2.4 Cuarto corredor ferroviario 
 
El cuarto corredor cruza transversalmente la República Checa, comparte la mitad de su recorrido 
con el primer corredor pero a partir de Praga continua en dirección a territorios austriacos de una 
manera más directa. Forma parte del eje prioritario 18 del acuerdo europeo TEN-T. En la figura 7.4 
podemos ver el resultado del análisis de las velocidades para el primer corredor y sus tramos 
críticos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Beroun-Praha 
Chocen- Usti nad Orlici- Ceska 
Trebova. 
Cesky Tesin- Trinec. 
Kralupy n.V- Praha 
Benesov u Prahy- Olbramovice 
Veselí n.Lužnicí- České Budějovice 
Fig. 7.3: Velocidades en los diferentes tramos del tercer corredor. Elaboración Propia. 
 
Fig. 7.4. Velocidades en los diferentes tramos del cuarto corredor. Elaboración Propia. 
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7.2.5 Conexión Plzeň- České Budějovice 
 
La conexión entre las ciudades de Plzeň- České Budějovice si se realiza a través de los 
corredores obliga a pasar por la capital Praga, y realizar una cantidad de kilómetros innecesarios, 
por lo que existe otro recorrido mucho más recto que une las dos ciudades y que permite la 
conexión de las fronteras alemanas y austriacas de modo más directo. En la figura 7.5 podemos 
ver el resultado del análisis de las velocidades para el primer corredor y sus tramos críticos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
7.2.6 Conexión Praga- Brno. 
 
La conexión entre las dos ciudades más importantes de la República Checa se realiza 
generalmente por trenes que realizan su recorrido a través del primer y del tercer corredor 
ferroviario, pero este no es el único recorrido existente para la conexión entre estas dos ciudades. 
Existe una conexión mucho más directa y recta que unen estas dos ciudades y cuyo recorrido no 
forma parte de los corredores. En la figuras 7.6, 7.6, 7.8 se pueden ver las diferentes opciones 
que existen para realizar el recorrido así como sus tramos críticos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Čáslav- Svetla nad. 
Sázavou 
Ražice- Strakonice 
Fig. 7.5: Velocidad en los diferentes tramos del recorrido Plzeň- České Budějovice. 
Fig. 7.6: Velocidades en la primera opción de conexión Praha- Brno. 
Elaboración propia. 
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7.3 MODIFICACIONES A REALIZAR EN LOS TRAMOS CRÍTICOS. 
 
Una vez identificados los tramos críticos, procedemos a agrupar los tramos según el tipo de obra 
que se deberá realizar en cada uno de ellos con el fin de mejorar las condiciones de la 
infraestructura ferroviaria. Los diferentes  tipos de obras que se pueden realizar y en los que se 
clasifican los diferentes tramos son los siguientes: 
 
- Mejora de la calidad geométrica de la vía, mediante la renovación o corrección de los 
defectos  de todos o algunos de los siguientes elementos: balasto, carril, traviesas. 
 
- Ripado de la vía. 
 
- Modernización completa de la antigua vía con la sustitución de todos o la mayoría de sus 
elementos: balasto, carril, traviesas, catenaria. 
 
- Nuevo trazado mediante la creación de una nueva vía. 
 
Praha- Svetla nad. 
Sázavou 
Žďár n.Sázavou-Tišnov 
Fig. 7.7: Velocidades en la segunda opción de conexión Praha- Brno. 
Fig. 7.8: Velocidades en la tercera opción de conexión Praha- Brno. 
 101 
 
Para la elección del tipo de obra de mantenimiento a realizar hemos partido de la disposición en 
planta de los diferentes tramos y analizando su trazado y el entorno actual, se ha decido que obra 
es la más conveniente para el objetivo de conseguir un aumento de la velocidad de recorrido a lo 
largo de estos. El trazado en planta de cada uno de los diferentes tramos se puede ver en el 
anejo de resultados. 
 
La configuración de los diferentes tipos de obra son los siguientes: 
 
• Mejora calidad geométrica: 
o Tramo Benesov- Olbramovice 
o Tramo Beroun- Praha. 
o Tramo Bohumin- Ostrava- Studenka 
o Tramo Horazdovice- Strakovice. 
 
• Modernización: 
o Tramo cesky Tesin- Trinec. 
o Tramo zrcu nad Sazavou-Praha 
 
• Nuevo trazado: 
o Caslav- Svetla 
o Chocen- Ustí nad Orlici 
o Kralupy nad Vltavou- Praha. 
o Veseli- Ceske Budejovice. 
 
El trazado de Zdar nad Sazavou- Tisnov se descarta ya que debido al trazado adyacente de doble 
via que discurre cercano a él una vez estudiado el trazado en planta actual se  confirma uq e no 
es necesario realizar ninguna obra una en este tramo. 
 
 
 
7.4 DESCRIPCIÓN DE LAS OBRAS Y DE LA MAQUINARIA A UTILIZAR. 
 
7.4.1 Obras en las que se mejora la calidad geométrica de la vía. 
 
En estos tramos no se va a actuar modificando su trazado, ni se van a sustituir los elementos que 
forman parte de la subestructura y superestructura de la línea ferroviaria, sino que únicamente se 
va a actuar sobre ellos mediante las máquinas que permitan la corrección de estos defectos. 
Inicialmente necesitamos usar el coche de registro para controlar estos parámetros conociendo la 
desviación estándar y los niveles de calidad de la infraestructura en ese momento, una vez 
conocidos estos defectos se procederá a corregirlos. 
 
Para corregir los defectos que aparecen en la superficie del carril procederemos al amolado de 
éste con la máquina amoladora que permitirá una vez realizado el amolado alcanzar la velocidad 
deseada. Para la corrección de los defectos presentes en la capa de balasto contaminada, 
utilizaremos la máquina bateadora que como se ha explicado anteriormente consta de unos bates 
que producen una vibración transmitida a las piedras que conforman el balasto que permite 
anular, eliminar o reducir considerablemente los defectos. Además mediante las maquinas 
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bateadoras  realizaremos la rectificación de nivelación longitudinal, transversal y defectos en la 
alineación. Para corregir los defectos asociados al ancho de vía se usan maquinaria para tal uso y 
para la revisión de las traviesas y sus sujeciones se realizará una revisión a pie mediante 
operarios y se procederá al apriete de aquellas que lo necesiten. 
 
 
La maquinaría checa que se puede utilizar para estas obras es la citada en la siguiente tabla 7.1  
 
Trabajo Maquinaria  
Análisis y medición del estado de la vía MV y FŠ3 
Sujeciones MZJ 97 MTH Praha y DZ500 
Amoladoras BH1 MTH Vrutky, Robel 13.44, HNK 60 
Balasto RM 900, AHM 800R 
Recogida residuo PSE 200 
Traviesas SVP 74.1 
Rectificadoras Plasser GWM 550. 
Bateadoras Plasser Unimat 08-275, Duomatic 08-32 
Compactación y estabilización ZŠ.820. 
 
Tabla 7.1: Maquinaría a utilizar para las obras en las que se mejora la calidad geométrica. Elaboración propia. 
 
7.4.2 Obras en las que se realizan trabajos de modernización y restauración de la vía. 
 
La renovación de estos tramos puede ser total o parcial según se reemplacen todos o algunos de 
sus componentes. Para la renovación de vías dotadas de carril soldado el proceso comienza con 
el traslado de los carriles a la zona de vía a renovar, para ello se utiliza la maquinaria encargada 
de transportar estos carriles hasta la zona de trabajo. Una vez transportados hasta la zona de 
trabajo se tendrán que descargar de manera cuidadosa y lenta para que puedan sufrir golpes y 
tendrán q colocarse de modo que queden verticales y paralelos a la vía existente y a poca 
distancia de ésta con la intención de que por encima de ellos puedan circular los pórticos 
empleados para la renovación de la vía. 
 
Una vez colocados los carriles a lado de la vía existente se procede a cortar la vía antigua en 
secciones en una longitud concreta para que los pórticos puedan retirar el emparrillado de vía y 
transportarlos hasta los vagones que se encuentran en la zona de trabajo que se encargaran de 
su transporte y retirada. 
 
Cuando ya se ha retirado el emparrillado, es el momento, en el caso que sea necesario, de 
acondicionar la capa de balasto y también la plataforma. 
 
Con la plataforma ya acondicionada, en la fase siguiente se procede al traslado de las nuevas 
traviesas con los nuevos pórticos y colocándolos sobre la capa de balasto que haya quedado en 
la vía. En otros casos estas traviesas se han podido haber descargado en el lado de la vía y por 
sistemas y maquinarias simples se colocan en el centro de la vía por lo que lo siguiente será 
mediante la maquina colocadora de carriles proceder a su posicionamiento sobre las traviesas 
dispuestas. Cuando el sistema carril- traviesa está colocado se procede al apretado manual o 
mediante máquina de las sujeciones. 
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Finalmente se procederá a la descarga de balasto en el caso de que este fuera insuficiente, el 
bateo del mismo mediante maquinas bateadoras y a la pasada de las máquinas de alineación y 
nivelación que completarán el final del proceso. 
 
La maquinaría checa que se puede utilizar para estas obras es la citada en la siguiente tabla 7.2 
 
 
Trabajo Maquinaria  
Análisis y medición del estado de la vía MV y FŠ3 
Transporte y colocación  de carriles UK 25/18, PKP 25/20 PKPi, DZ 500 
Cortadoras de carriles KPV- 2 ,RSK-S y Robel 12.70 
Grúas EDK 300 W, EDK 300/5 
Traviesas SVP 74.1 
Balasto KP-900, Choperdozzator 
Sujeciones MZJ 97 MTH Praha y DZ500 
Soldadura PRSM 3, PRSM 4, APT 600 
Multi trabajo sobre toda la infraestructura SUM 1000 CS 
Bateadoras Plasser Unimat 08-275, Duomatic 08-32 
Compactación y estabilización ZŠ.820. 
 
Tabla 7.2: Maquinaría a utilizar para las obras en las que realiza una regeneración parcial o total de la 
infraestructura ferroviaria. Elaboración propia. 
 
7.4.3 Obras en las que se define un nuevo trazado. 
 
En los tramos en los que se tendrá que realizar un nuevo trazado para adquirir la velocidad 
deseada los procesos de las obras a realizar tendrán que ser algo diferentes a los anteriormente 
descritos ya que los procedimientos anteriores necesitan la existencia de un emparrillado de vía 
para realizar los trabajos. Cuando se trata de nuevos trazados  la diferencia esencial radica en la 
puesta en práctica de algunos métodos para colocar las traviesas, el balasto y los carriles. 
Para ello inicialmente hay que realizar el montaje de una vía auxiliar que se utilizará para el 
suministro de carriles y traviesas. Para el montaje de esta via auxiliar se utilizan pórticos sobre 
neumáticos o grúas pórticos con vigas de lanzamiento que permiten colocar los paneles hasta 18 
m de longitud. 
 
Una vez instaurada la vía auxiliar, se traen los carriles con un tren de transporte de estos y se 
descargan sobre la plataforma previamente preparada para servir de base a la superestructura 
ferroviaria o bien se puede descargar sobre una base de balasto previamente  colocada y vertida 
por camiones. 
 
Colocados los carriles sobre el balasto o plataforma, se colocan las traviesas en el lugar 
adecuado y posteriormente con la ayuda de las máquinas colocadoras de carriles se disponen 
sobre las traviesas, estos últimos se sitúan sobre las traviesas por intermedio de las placas de 
asiento, y proceden al apretado automático de las sujeciones, que después se podrán revisar 
manualmente para comprobar que están totalmente apretadas. 
 
Para finalizar se procederá a la soldadura de los carriles, a la colocación del balasto en el caso de 
que la colocación haya sido en la plataforma sin balasto.  
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Una vez finalizados estos trabajos se procede al bateo de la vía, la estabilización dinámica y la 
neutralización de las tensiones que puedan existir. 
 
Con todo esto finalizado se podrá abrir la via para la explotación comercial. 
 
La maquinaría checa que se puede utilizar para estas obras es la citada en la siguiente tabla 7.3  
 
Trabajo Maquinaria  
Montaje de via auxiliar PKP 25/20, PKP i, Plasser Rada WM 
Descarga de Balasto Chopperdozator KP 900 
Descarga de traviesas desde la vía auxiliar SVP 74.1 
Colocación del carril sobre la nueva vía  ZKP 65(Mamatej), Robel 40.51 
Colocación y centrado manual Gato hidráulico 
Traviesas SVP 74.1 
Sujeciones MZJ 97 MTH Praha y DZ500 
Soldadura PRSM 3, PRSM 4, APT 600 
Reaprovisionamiento de Balasto PÚŠL 71, USP 3000 C 
Bateadoras Plasser Unimat 08-275, Duomatic 08-32 
Compactación y estabilización ZŠ.820.,Plasser VDM 1000 
Neutralización de tensiones NZ 700, Robel 66.01 
 
Tabla 7.3: Maquinaria a utilizar para las obras en las que se procede a la construcción de un nuevo trazado. 
Elaboración propia. 
 
7.5 JUSTIFICACIÓN TÉCNICA. 
 
7.5.1 Calidad geométrica de la vía. 
 
Para aumentar la velocidad en estos tramos nos centramos en las partes del trazado más 
conflictivas, que en este caso, son las alineaciones curvas. Se analizan las curvas del trazado y se  
otorga un valor medio del radio de curva para cada tramo de estudio. 
 
Mediante la formulación, que a continuación se presenta, del criterio de confort que percibe el 
viajero a partir de la formulación de la aceleración sin compensar, se calcula la nueva velocidad 
que se va a desarrollar en los tramos de estudio una vez se ha conseguido mediante las técnicas 
de mantenimiento recuperar la calidad geométrica de la vía. 
 
La formulación es la siguiente: 
 	
	 = 	 +		 
 
	
	 = 	 +  · 1 +  
 
	
	 = 	 +	 
!
" −
ℎ
% &' · 1 + 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en donde: 
 
• 	
	= es el criterio de confort del pasajero, los valores de la acelaración para un 
confort muy bueno y bueno son 1 m/s2 y 1,2 m/s2. 
 
• 	= aceleración suplementaria generada por los defectos de la vía, lo valores van 
desde 0,4 m/s2 en el caso de una vía muy mala y con defectos a 0,15 m/s2 a una vía 
buena y restaurada completamente de sus defectos geométricos. 
 
•  = velocidad (m/s) 
 
• "= radio de la curva (m) 
 
• ℎ= peralte de vía (mm) 
 
• S= distancia entre eje de carriles. 
 
• g= aceleración de la gravedad (m/s2) 
 
• = coeficiente de flexibilidad que aumenta a medida que la elasticidad de las 
suspensiones se ha ido incrementando para mejorar el confort de los viajeros, Su valor 
oscila entre 0,2 y 0,3. 
 
Como nos interesa saber el valor de la velocidad una vez aplicadas la maquinaria y las técnicas 
de mantenimiento correspondientes, los valores iniciales de estas variables serán los siguientes. 
 
- 	
	 = utilizaremos los dos valores, el de 1 m/s2 como cota inferior y el de 1,2 m/s2 
como cota superior de  la velocidad que se obtenga. 
 
- 	 =0,15, ya que la vía se encuentra en condiciones óptimas una vez recuperada 
su calidad geométrica. 
 
- ℎ= 160 mm 
 
- S= 1505 mm 
 
- g= 9,8 m/s2 
 
Las variables R y V serán las correspondientes a cada tramo de estudio, la variable R como 
hemos dicho será un valor medio del radio para cada tramo y la V será la incógnita a despejar. 
 
Los resultados obtenidos para el confort correspondiente a 1m/s2 en cada tramo son los que se 
muestran en la Tabla 7.4 
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CONFORT 1m/s2 
Tramo R(m) V(m/s) V(km/h) 
Benesov- Olbramovice 600 35,72 129 
Beroun- Praha 500 32,61 117 
Bohumin- Ostrava- Studenka 500 46,12 117 
Horazdovice- Strakovice. 800 41,25 149 
 
Tabla 7.4: Resultados de la velocidad para el confort de 1m/s2. Elaboración propia 
 
Los resultados obtenidos para el confort correspondiente a 1,2 m/s2 en cada tramo son los que se 
muestran en la Tabla 7.5 
 
CONFORT 1,2m/s2 
Tramo R(m) V(m/s) V(km/h) 
Benesov- Olbramovice 600 37,10 134 
Beroun- Praha 500 33,87 122 
Bohumin- Ostrava- Studenka 500 33,87 122 
Horazdovice- Strakovice. 800 42,84 154 
 
Tabla 7.5: Resultados de la velocidad para el confort de 1,2 m/s2. Elaboración propia 
 
Como hemos dicho estas aceleración mostraban la cota inferior y superior de las velocidades de 
los tramos, la velocidad escogida para cada tramo se muestran en la tabla 7.6. 
 
Tramo V(km/h) 
Benesov- Olbramovice 130 
Beroun- Praha 120 
Bohumin- Ostrava- 
Studenka 
120 
Horazdovice- Strakovice. 150 
 
Tabla 7.6: Velocidades de proyecto. Elaboración propia 
 
7.5.2 Modernización y construcción de nuevos trazados. 
 
En el proceso de la renovación de la vía, uno de los puntos es definir el tipo de emparrillado que 
se instalará en la nueva línea. De modo más  concreto el tipo de carril y su resistencia, la tipología 
de traviesas y su sujeción y la placa de asiento.  En general, cada administración ferroviaria tiene 
establecidas las citadas características en función de la importancia de la línea considerada, 
carga por eje máxima esperada y velocidad máxima de circulación prevista.  
 
Pero para el carril, la UIC define en la siguiente tabla 7.7 unas recomendaciones sobre el tipo de 
carril a utilizar en una línea en función del tipo de tráfico. 
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Carril (Kg/ml) 
Tráfico anual (t) 
< 107 107<t<5·107 >5·107 
50 X   
60  X  
70  P>25 t V=160-200 km/h 
 
Dureza del 
carril(Kg/mm2) 
Tráfico anual (t) 
< 107 107<t<5·107 >5·107 
Normal (75 a 80) X   
Duro (90)  X X 
Extra duro (100 a 105)  X X 
 
Tabla 7.7: Recomendaciones de la UIC para el dimensionamiento de los carriles en función del tráfico. 
Fuente: UIC. 
 
Por lo que sirviéndonos de esta recomendación, calculamos el tráfico anual para cada uno de los 
tramos y definimos el tipo y la dureza de carril a utilizar en cada tramo. 
 
El tráfico anual para cada tramo es el que se muestra en la tabla 7.8 
 
 
 
Y los carriles y la dureza de estos que se colocaran en la modernización y nuevos trazados de 
estos tramos siguiendo la recomendación de la UIC, están reflejados en la tabla 7.9 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tramo 
Trenes al 
día. 
Peso diario 
(ton.) 
Peso anual (Mill ton.) 
Cesky Tesin- Trinec. 40 16000 5,84 
Zrcu nad Sazavou-Praha 20 8000 2,92 
Caslav- Svetla 24 9600 3,50 
Chocen- Ustí nad Orlici 92 36800 13,43 
Kralupy nad Vltavou- 
Praha. 
47 18800 6,86 
Veseli- Ceske Budejovice. 30 12000 4,38 
Tabla 7.8: Tráfico anual en peso (millones de toneladas) para los tramos de  regeneración de 
infraestructura ferroviaria o nuevo trazado. Elaboración propia. 
Tramo 
Carril 
(kg/ml) 
Dureza 
(Kg/mm2) 
Cesky Tesin- Trinec. 50 80 
Zrcu nad Sazavou-Praha 50 75 
Caslav- Svetla 50 75 
Chocen- Ustí nad Orlici 60 100 
Kralupy nad Vltavou- 
Praha. 
50 80 
Veseli- Ceske Budejovice. 50 75 
Tabla 7.9: Características de los carriles a utilizar en los tramos de 
estudio. Elaboración propia. 
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En estos tramos como son de nueva construcción o bien de sustitución de elementos que 
conforman su superestructura, la nueva velocidad que se podrá conseguir será la velocidad de 
proyecto proyectada. Suponemos pues, diferentes velocidades de proyecto para los diferentes 
tramos. Las diferentes velocidades en los diferentes  tramos se pueden ver en la tabla 7.10  
 
Tramo V(km/h) 
Cesky Tesin- Trinec. 130 
Zrcu nad Sazavou-Praha 100 
Caslav- Svetla 150 
Chocen- Ustí nad Orlici 150 
Kralupy nad Vltavou- 
Praha. 
150 
Veseli- Ceske Budejovice. 150 
 
Tabla 7.10: Velocidades de proyecto escogidas. Elaboración propia 
7.5.3 Ahorro del tiempo de viaje con estas mejoras. 
 
Una vez aplicadas las nuevas velocidades en los tramos de estudio el ahorro de tiempo que se 
consigue en cada tramo individualmente y en el trayecto total a lo largo del corredor en el que se 
encuentran los tramos se muestra en las siguientes tablas (de la tabla 7.11 a la tabla 7.17) 
 
- Primer corredor 
 
TRAMO VELOCIDAD ACTUAL VELOCIDAD NUEVA AHORRO TIEMPO 
Kralupy n.Vltavou- 
Praha 
60 km/h 150 km/h 16 min. 
Choceň- Česká 
Třebová 67,5 km/h 150 km/h 
12 min. 
Blansko- Brno 63 km/h 110 km/h 9 min. 
  TOTAL 37 min. 
 
Tabla 7.11: Ahorro del tiempo de viaje total a lo largo del primer corredor. Elaboración Propia. 
 
- Segundo corredor 
 
TRAMO VELOCIDAD ACTUAL VELOCIDAD NUEVA AHORRO TIEMPO 
Bohumin-Ostrava-
Studenka 
79 km/h 120 km/h 8 min. 
  TOTAL 8 min. 
 
Tabla 7.12: Ahorro del tiempo de viaje total a lo largo del segundo corredor. Elaboración Propia 
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- Tercer corredor 
 
TRAMO VELOCIDAD ACTUAL VELOCIDAD NUEVA AHORRO TIEMPO 
Beroun- Praha 58,6 km/h 120 km/h 23 min. 
Choceň- Česká 
Třebová 67,5 km/h 150 km/h 
13 min. 
Český Těšín-Třinec 60 km/h 130 km/h 4 min. 
  TOTAL 40 min. 
 
Tabla 7.13: Ahorro del tiempo de viaje total a lo largo del tercer corredor. Elaboración propia. 
- Cuarto corredor 
 
TRAMO VELOCIDAD ACTUAL VELOCIDAD NUEVA AHORRO TIEMPO 
Kralupy n.Vltavou- 
Praha 
60 km/h 150 km/h 16 min. 
Benešov u Prahy-
Olbramovice 56,3 km/h 130 km/h 
9 min. 
  TOTAL 25 min. 
 
Tabla 7.14: Ahorro del tiempo de viaje total a lo largo del cuarto corredor. Elaboración propia. 
- Conexión Plzeň- České Budějovice 
 
TRAMO VELOCIDAD ACTUAL VELOCIDAD NUEVA AHORRO TIEMPO 
Horažďovice předm-
Strakonice 
64  km/h 150 km/h 9 min. 
  TOTAL 9 min. 
 
Tabla 7.15: Ahorro del tiempo de viaje total a lo largo de la línea de conexión Plzeň- České Budějovice. 
- Primera Conexión Praha- Brno (fuera de los corredores) 
 
TRAMO VELOCIDAD ACTUAL VELOCIDAD NUEVA AHORRO TIEMPO 
Čáslav- Světlá 
n.Sázavou 
65 km/h 150 km/h 20 min. 
  TOTAL 20 min. 
 
Tabla 7.16: Ahorro del tiempo de viaje total de la primera opción  en la línea Praha-Brno. Elaboración 
Propia. 
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- Segunda conexión Praha- Brno ( fuera de los corredores)* 
 
TRAMO VELOCIDAD ACTUAL VELOCIDAD NUEVA AHORRO TIEMPO 
Praha-Čerčany- Světlá 
n.Sázavou 
44 km/h 100 km/h 100 min. 
  TOTAL 100 min. 
 
Tabla 7.17: Ahorro del tiempo de viaje total de la segunda opción en la línea Praha- Brno. Elaboración 
Propia. 
*La situación actual de este tramo es que dispone solo de tramos de vía única y además 
realiza muchas  paradas intermedias ya que funciona como metro de cercanías entre las 
localidades adyacentes. 
 
7.6 JUSTIFICACIÓN ECONÓMICA. 
 
Es bien sabido, que para realizar cualquier obra, es necesario conocer de antemano cuáles van a 
ser los ingresos y gastos de esta actuación y por lo tanto cual va a ser el beneficio. Por ello se 
considera imprescindible realizar un estudio económico de los tramos de estudio anteriormente 
presentados, para confirmar o no la viabilidad de su proyecto. 
 
La evaluación de este estudio se realizará con los dos indicadores económicos más importantes 
VAN y TIR. 
 
Los ingresos, beneficios vendrán dados en función de dos o tres factores y los gastos en función 
uno o dos factores según la actuación en la que nos encontremos tal y como muestra el siguiente 
esquema. 
 
     INGRESOS        GASTOS    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
7.6.1 INGRESOS. 
 
Las obras propuestas supondrán un ahorro en el tiempo de viaje  debido a la mejora de la 
velocidad de trayecto en los tramos de estudio. Este ahorro del tiempo producirá un coste de 
oportunidad para los usuarios de los ferrocarriles, que podrá aprovecharse para obtener 
beneficios en función de ingresos. 
 
 
Aumento del 
precio 
Aumento de 
clientes 
Reducción 
Mantenimiento 
(casos 2, 3) 
 
Inversión 
Aumento 
mantenimiento 
(caso 1) 
 
BENEFICIO 
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-  Aumento del precio: 
El primer ingreso que podemos esperar es el aumento del precio del billete, debido al 
coste de oportunidad en ahorro de tiempo de viaje que se genera. Es decir el aumento 
del precio será el valor del coste de oportunidad obtenido. Por lo tanto, se ha calculado el 
ahorro de tiempo que produce cada tramo individualmente y el ahorro total de tiempo 
que se generan en cada uno de los seis escenarios dónde se encuentran los tramos de 
estudio. 
 
El coste de oportunidad total por usuario es lo siguiente: 
 
(	) = ∆+ · (, 
 
Dónde: 
Cop= es el coste de oportunidad  
∆t= es el ahorro de tiempo 
C1= coste de oportunidad por hora trabajada. Salario medio horario de un trabajador de 
la República Checa. Éste se considera igual en todos los casos. 
Teniendo en cuenta las anteriores tablas de ahorro de tiempo (Tablas 7.11 a 7.17) el 
coste de oportunidad para cada tramo y en los distintos corredores es el que se muestra 
en la siguiente tabla 7.18 
 
Corredor Tramo Coste de oportunidad(€) 
Primer corredor 
Kralupy n.Vltavou- 
Praha 
1,71 
Choceň- Česká 
Třebová 
1,26 
Blansko- Brno 0,95 
TOTAL 3,92 
Segundo corredor 
Bohumin-Ostrava-
Studenka 
0,84 
TOTAL 0,84 
Tercer corredor 
Beroun- Praha 2,37 
Choceň- Česká 
Třebová 
1,48 
Český Těšín-Třinec 0,40 
TOTAL 4,25 
Cuarto corredor 
Kralupy n.Vltavou- 
Praha 
1,71 
Benešov u Prahy-
Olbramovice 
0,96 
TOTAL 2,67 
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Primera conexión 
Praha- Brno 
Čáslav- Světlá 
n.Sázavou 
2,1 
TOTAL 2,1 
Segunda conexión 
Praha- Brno 
Čerčany- Světlá 
n.Sázavou 
13,5 
TOTAL 13,5 
Conexión Plzen-
Ceske Budejovice 
Horažďovice předm-
Strakonice 
0,97 
TOTAL 0,97 
 
Tabla 7.18: Coste de oportunidad para los tramos de estudio. Elaboración propia. 
Una vez calculado el coste de oportunidad, que será el precio del aumento del billete para cada 
corredor, necesitamos saber el ingreso anual debido al aumento del precio del billete. El ingreso 
anual lo calcularemos del siguiente modo. 
 
-. = (	) · /0 -) = -) · / -) =	 -) · /1 
Dónde: 
 
Ipt= es el ingreso debido al aumento de precio por cada tren 
Nb= es el número de billetes vendidos. Este será el 70 % de las plazas totales del tren en cada 
trayecto. 
Ipd= es el ingreso diario por corredor debido al aumento de precio 
Nt= es el número de trenes que circulan por el corredor de estudio al día 
Ip= es el ingreso total debido al aumento de precio 
Nl= es el número de días laborables al año que circula el tren (los días que forman el fin de 
semana, se contarán como un único debido a la reducción de trenes en fin de semana) 
 
La tabla de ingresos finales (Tabla 7.19) que obtenemos es la siguiente: 
 
Corredor Tramo 
Coste de 
oportunidad(€) 
Número de 
billetes 
Número 
de trenes 
IPT(€) IPD(€) IP(€) 
Primer 
corredor 
Kralupy n.Vltavou-
Praha 
1,71 384 47 656 30.830 9.649.769 
Choceň- Česká 
Třebová 
1,26 384 92 483 44.467 13.918.143 
Blansko- Brno 0,95 384 92 364 33.527 10.493.838 
TOTAL 3,92 384 
 
1.504 108.823 34.061.750 
Segundo 
corredor 
Bohumin-Ostrava-
Studenka 
1,31 210 71 176 12.524 3.920.137 
TOTAL 1,31 210 71 176 12.524 3.920.137 
Tercer 
corredor 
Beroun- Praha 2,37 228 50 541 27.042 8.464.052 
Choceň- Česká 
Třebová 
1,48 228 92 338 31.072 9.725.446 
Český Těšín-Třinec 0,4 228 40 91 3.651 1.142.826 
TOTAL 4,25 228 
 
970 61.765 19.332.324 
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Cuarto 
corredor 
Kralupy n.Vltavou- 
Praha 
1,71 286 47 488 22.954 7.184.499 
Benešov u Prahy-
Olbramovice 
0,96 286 33 274 9.048 2.831.964 
TOTAL 2,67 286 
 
763 32.001 10.016.463 
Primera 
conexión 
Praha- Brno 
Čáslav- Světlá 
n.Sázavou 
2,1 240 22 504 11.088 3.470.544 
TOTAL 2,1 240 
 
504 11.088 3.470.544 
Segunda 
conexión 
Praha- Brno 
Čerčany- Světlá 
n.Sázavou 
13,5 240 22 3240 71.280 22.310.640 
TOTAL 13,5 240 
 
3240 71.280 22.310.640 
Conexión 
Plzen-Ceske 
Budejovice 
Horažďovice 
předm-Strakonice 
0,97 189 10 183 1.833 573.823 
TOTAL 0,97 189 10 183 1.833 573.823 
 
Tabla 7.19: Tabla de ingresos anuales en cada tramo debido al aumento del precio del billete. Elaboración 
propia. 
 
- Aumento del número de clientes. 
 
El segundo tipo de ingreso es el aumento del número de clientes. Este aumento viene 
condicionado del mismo modo que el anterior, por el ahorro del tiempo de viaje. Este 
ahorro en el tiempo de viaje hará al ferrocarril más competitivo respecto a los otros 
medios, coche privado y autobús, en cuanto a tiempos de viaje se refiere y por lo tanto se 
espera una mayor demanda y venta de billetes. Por ello se supone un crecimiento del 
número de clientes para cada tramo que está en función del tamaño de las poblaciones 
que une cada tramo. La población de las ciudades importantes esta detallada en la Tabla 
2.1: Datos socioeconómicos de la República Checa en el 2011. Utilizando como 
crecimiento mayor el producido en los tramos entre las dos ciudades importantes Praga y 
Brno, se otorga el crecimiento en el resto de los tramos de estudio. 
 
Este ingreso se calculará del siguiente modo: 
 
- = -) · 	∆2342 
 
 
Los resultados se muestran en la Tabla 7.20 
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Corredor Tramo Crecimiento esperado (%) IC (€) 
Primer corredor 
Kralupy n.Vltavou- 
Praha 
7,5 723.733 
Choceň- Česká Třebová 7,5 1.043.861 
Blansko- Brno 7,5 787.038 
TOTAL 7,5 2.554.631 
Segundo corredor 
Bohumin-Ostrava-Studenka 5 305.677 
TOTAL 5 305.677 
Tercer corredor 
Beroun- Praha 7,5 634.804 
Choceň- Česká Třebová 7,5 729.408 
Český Těšín-Třinec 7,5 85.712 
TOTAL 7,5 1.449.924 
Cuarto corredor 
Kralupy n.Vltavou- Praha 6,8 488.546 
Benešov u Prahy-Olbramovice 6,8 192.574 
TOTAL 6,8 681.120 
Primera conexión 
Praha- Brno 
Čáslav- Světlá n.Sázavou 3,75 130.145 
TOTAL 3,75 130.145 
Segunda conexión 
Praha- Brno 
Čerčany- Světlá n.Sázavou 3,75 836.649 
TOTAL 3,75 836.649 
Conexión Plzen-
Ceske Budejovice 
Horažďovice předm-Strakonice 2,5 14.346 
TOTAL 2,5 14.346 
 
Tabla 7.20: Tabla del crecimiento esperado y del ingreso anual debido al aumento de clientes 
.Elaboración propia. 
- Ingresos en función de la reducción del mantenimiento. 
Los tramos en los que se van a sustituir alguna de sus piezas o se va a realizar un nuevo 
trazado, tendrán una reducción de mantenimiento sobre todo en sus primeros años, por ello 
se les otorgará un valor de ingresos positivos en función de la reducción de costes que se 
consigue con la obra proyectada. El valor de los costes de mantenimiento se detalla a 
continuación. 
 
7.6.2 COSTES DE MANTENIMIENTO E INVERSIÓN EN NUEVA INFRAESTRUCTURA. 
 
Como se explica en el punto 7.3, los tramos se clasifican en tres tipologías, tramos en los que 
se trabaja únicamente en el mantenimiento de vía sin modificar ninguno de sus componentes; 
tramos en los que se combina el mantenimiento de vía con las sustitución de algunos 
componentes y tramos en los que se realiza un nuevo trazado. Consultando diferentes 
referencias, acerca de los costos del mantenimiento de la infraestructura ferroviaria para 
líneas convencionales y de los costos de la construcción de nueva infraestructura ferroviaria 
para líneas convencionales, los valores que se adoptan para cada uno de los casos son los 
siguientes. 
 
Costes de mantenimiento de vía convencional: los costos de mantenimiento de vía 
convencional son del orden de 50.000 €/km al año, aunque esta media esconde enormes 
disparidades, puesto que una línea doble electrificada de cercanías con ERTMS puede tener 
costos de mantenimiento más elevados, y una vía única sin electrificar y con bloqueo 
telefónico puede tener costos del orden de 10.000 €/km al año. 
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Costes de regeneración integral: La adjudicación de renovación completa de vía única y 
refuerzo y drenaje de la infraestructura para proyectos similares está entorno a los 
150.000€/km y la “regeneración de vía" en un tramo de vía doble con cambio de balasto, 
traviesas y vías está en torno de  250.000 €/km. 
 
Coste de construcción de una nueva infraestructura de vía doble: El coste de construcción  
de una vía doble para una velocidad de proyecto entorno a los 160 km/h- 200 km/h y con 
electrificación ERTMS está en torno a los 1-1,5 M€/ km. 
 
La tabla 7.21 muestra los costes (gastos) debido a inversión y a mantenimiento de la 
infraestructura en los diferentes tramos. 
 
 
 
 
 
 
Corredor Tramo Coste inversión 
(€) 
Mantenimiento 
anual (€) 
Primer 
corredor 
Kralupy n.Vltavou-Praha 40.500.000 270.000 
Choceň- Česká Třebová 37.500.000 250.000 
Blansko- Brno 6.250.000 550.000 
TOTAL 84.250.000 1.070.000 
Segundo 
corredor 
Bohumin-Ostrava-Studenka 3.000.000 3.000.000 
TOTAL 3.000.000 3.000.000 
Tercer 
corredor 
Beroun- Praha 2.150.000 2.150.000 
Choceň- Česká Třebová 37.500.000 270.000 
Český Těšín-Třinec 1.750.000 175.000 
TOTAL 41.400.000 2.595.000 
Cuarto 
corredor 
Kralupy n.Vltavou- Praha 40500000 270.000 
Benešov u Prahy-Olbramovice 750.000 750.000 
TOTAL 41.250.000 1.020.000 
Primera 
conexión 
Praha- Brno 
Čáslav- Světlá n.Sázavou 57.000.000 380.000 
TOTAL 57.000.000 380.000 
Segunda 
conexión 
Praha- Brno 
Čerčany- Světlá n.Sázavou 195.000.000 1.300.000 
TOTAL 195.000.000 1.300.000 
Conexión 
Plzen-Ceske 
Budejovice 
Horažďovice předm-Strakonice 850.000 850.000 
TOTAL 850.000 850.000  
 
Tabla 7.21: Tabla de costes de  inversión y coste de mantenimiento anuales en los diferentes tramos 
de estudio. Elaboración propia. 
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7.6.3 INDICADORES. 
 
Para justificar la viabilidad económica de estas inversiones en los diferentes tramos de estudio, se 
ha realizado un estudio coste-beneficio y se han calculado los dos indicadores económicos más 
importantes que analizan las inversiones. Estos son el VAN y el TIR. 
 
Se ha realizado el estudio del flujo de caja (“cash-flow) de cada situación ( siete en total) por 
separado, siguiendo las siguientes hipótesis: 
 
- La duración de la inversión será de 25 años, ya que es el periodo medio de vida útil de 
algunos elementos importantes de la infraestructura ferroviaria ( carril, traviesas) 
- La tasa de descuento “r” se le otorga un valor de 0,1 
- La inversión es el coste de la obra y los costes anuales son los correspondientes al 
mantenimiento de las obras realizadas. 
 
Las tablas del cash flow realizado se pueden encontrar en el anejo de resultados, en la siguiente 
tabla 7.22 se resume el valor de estos indicadores para cada una de las siete situaciones. 
 
CORREDOR VAN TIR 
Primer corredor 309.526.114 44% 
Segundo corredor 11.923.331 42% 
Tercer corredor 161.841.161 47% 
Cuarto corredor 66.585.024 26% 
Primera conexión Praha.-Brno -21.077.642  5% 
Segunda conexión Praha- Brno 47.574.268 13% 
Conexión Plzen- Ceske Budejovice -3.010.489 0% 
 
Tabla 7.22: Indicadores económicos de la inversión a realizar en cada una de las diferentes líneas ferroviarias 
de estudio. Elaboración propia. 
  
 117 
 
8.  CONCLUSIONES. 
 
Del estudio anteriormente realizado se pueden extraer una serie de conclusiones que se 
expondrán en el presente apartado 
 
Del total de la red de transportes que conforman los diferentes modos en la República Checa, la 
longitud que ocupa la red ferroviaria es el 15 %, mientras que la longitud de la infraestructura de 
carretera es el 64 %. Esta red de carreteras es utilizada mayoritariamente por el vehículo privado 
para los desplazamientos de corta y media distancia dónde este modo de transporte se sitúa por 
delante del ferrocarril, pero es en los desplazamientos de larga distancia e internacionales en los 
que el uso del ferrocarril está mucho más extendido.  
 
El incremento del transporte viajeros mediante el coche particular se ha reducido en el último año 
en un 14%, mientras que el transporte de viajeros que utilizan el ferrocarril se ha mantenido 
constante, respecto a los dos últimos años. Fijándonos en el transporte de bienes la diferencia es 
todavía más remarcable, el transporte de bienes por carretera se redujo en un 4 % el último año y 
por el contrario el transporte de bienes por ferrocarril marcó un importante aumento del 8% 
respecto al año anterior. Éste incremento está marcado en muchos casos por la reducción de 
costes marginales del ferrocarril respecto al transporte por carretera. 
 
La República Checa cuenta con 4 corredores con virtud de acuerdo AGTC y dos corredores 
prioritarios con acuerdos TEN-T que la enmarcan como un país estratégico para la comunicación 
entre los países de los Balcanes y la Europa central y del Norte. Por esto se demuestra la 
importancia vital de conseguir que el organismo estatal (en este caso SŽDC) gestione y explote la 
totalidad de las líneas ferroviarias incluyendo las pequeñas líneas que en la actualidad están 
siendo gestionadas por pequeñas empresas privadas e incluso familiares. 
 
 
Los siete recorridos elegidos para el análisis de la red son: 
- Primer Corredor: Conexión frontera Alemana- Praga- Brno- Conexión frontera 
Austriaca 
- Segundo Corredor: Conexión frontera Austriaca- Ostrava- Conexión frontera Polaca. 
- Tercer Corredor: Conexión frontera Alemana- Praga- Ostrava- Conexión frontera 
Polaca. 
- Cuarto corredor: Conexión frontera Alemana- Praga- České Budějovice- frontera 
Austriaca. 
- Primera conexión Praga- Brno. 
- Segunda conexión Praga- Brno. 
- Conexión Plzeň- České Budějovice 
 
Del este análisis global de la red, concluimos que: 
 
• El segundo corredor es que el presenta una mejor homogeneidad y una mayor velocidad 
de recorrido a lo largo del mismo, mientras que el cuarto corredor es el que presenta 
peores resultados en cuanto a homogeneidad y velocidad media de recorrido 
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• Los tramos que presentan un mayor ahorro de tiempo son Kralupy n.Vltavou-Praha (en el 
primer corredor) Beroun- Praha ( en el tercer corredor) y Praha-Čerčany- Světlá n.Sázavou 
(en la segunda opción de la línea que une Praha- Brno) 
 
Del estudio económico realizado a partir de este análisis global de la red, del estudio detallado de 
la maquinaria disponible, de sus costes de inversión y mantenimiento y de los beneficios que nos 
reporta el ahorro del tiempo de viaje conseguido en cada tramo, exponemos que: 
 
• Las líneas con un índice de viabilidad económico más elevado son aquellas que se 
encuentran en el primer y tercer corredor ( tiene una TIR del 44% y 47% 
respectivamente).Esto es debido principalmente a que unen las ciudades de mayor 
población y que tiene mayor longitud de recorrido lo que conlleva que estas líneas 
ofrezcan el servicio a un mayor número de clientes 
 
• La segunda conexión Praha- Brno aunque no tiene una TIR muy elevada (en éste caso es 
del 13%) supone una importante mejora ya que se plantea ofreciendo una solución a la 
necesidad de eliminar la gran cantidad de paradas que ofrece el servicio actual entre las 
localidad de estudio y la capital Praga, construyendo una nueva línea más rápida de 
conexión y dejando la ya existente ,para una conexión local entre localidades vecinas. 
 
• La primera conexión Praha- Brno reporta un VAN negativo, por lo que según éste 
indicador la actuación no es económicamente viable, pero en este caso la TIR es del 5% 
lo que quiere decir que si la tasa de  descuento “r” utilizada para el cálculo del VAN fuese 
inferior o hasta el 5% esta inversión sería viable económicamente. De todos modos tasas 
de descuento tan bajas no se suelen dar o para que se lleven a cabo deben estar 
aseguradas por algún aval importante. 
 
• La obra propuesta para la conexión entre Plzeň- České Budějovice no es viable 
económicamente en ninguno de los sentidos, las poblaciones que une esta línea son 
bastante bajas, y la inversión realizada para el ahorro de tiempo conseguido no sería 
justificable. Por ello la conexión entre estas dos localidades se podrá realizar de manera 
más rentable y rápida con otro modo de transporte, en éste caso el autobús. 
Finalmente en cuanto al coste total de las obras que el estudio económico indica como viables. Y 
teniendo en cuenta la asignación de fondos de mantenimiento en la República Checa, se 
concluye: 
• De las cinco propuestas adoptadas de las siete iniciales, el coste de mantenimiento anual 
que supondrían éstas sería de 10.215.000 € que representa un 2,84 % del total de los 
fondos de mantenimientos anuales (fijándonos en el 2010 como año referencia). Si lo 
comparamos con la longitud que estas actuaciones engloban (351 kilómetros) respecto 
el total (9568 kilómetros) vemos que el porcentaje es un 3,6 % por lo que la asignación de 
fondos para estas obras sería aceptable y estaría acorde con los gastos destinados al 
mantenimiento en los últimos años. 
 
• Si nos centramos en el coste de la inversión debido a estas obras, el total asciende a 360 
millones de €, el presupuesto anual en 2010 destinado a nuevos trazados era de 210 
millones de € por lo que vemos que se podrían realizar las obras a lo largo de los 
próximos años siguiendo la siguiente lista en función de su importancia y prioridad. 
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• Lista de prioridad : 
Obras en el tercer corredor- Obras en el primer corredor- Obras en el segundo corredor- 
Obras en la primera conexión Praga- Brno- Obras en el cuarto corredor. 
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